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SPROSTOWANIE.

W spisie rzeczy, umteszczonych w Nr. 8 (60) ,,Inzymera Kolejowego*
zamiast nazwy artykulu: ,,Organizacja memtecktego kolejnictwa wedlug kszqzkt Sartera i Kittla, p. t.

decernatowego na kolejach rosyjskich®,
wTowarzystwo Niemieckich Kolei Panstwowych“

z r. b., podano omy{kowo nazwe artykulu ,.Rozwdj systemu

Przygotowania Dyrekcji Kolei Panstwowych w Poznanlu
do Powszechnej Wystawy Krajowej

Inz. St. Rucinski.

Referat zgloszony na IX Zjazd Inzynieréw Kole]owfch w Poznaniu.

ledy z koficem roku 1927 zapadla uchwala urzadzenia

w roku 1929 Powszechnej Wystawy Krajowej w Pozna- *

niu, nie ulegato watpliwosci, Ze nietylko udziat w tej
Wystawie bedg musiaty wzigé Polskie Koleje Panstwowe, ale
oprécz tego Zarzad Kolejowy, a przedewszystkiem Dyrekcja
Kolei Panstwowych w Poznanlu w plerwszym rzedzie bedzie
musiata przedslewzigé 1 przeprowadzi¢ odpowiednie przygoto-
wanla | dostosowaé si¢ do spodziewanych zwiekszonych wy-
magaf ruchowych, ktérym pod groza kompromitacji polskich
kolei nalezalo w zupeino$cl sprostaé.

Dostosowanie sie do tych wymagaf zwiekszonego ruchu
polegato na tem, aby pod wzgledem eksploatacyjnym, trak-
Cyjno - mechanicznym, budowlanym, administracyjnym, taryfo-
wym 1| sanitarnym poczyni¢ odpowiednie przygotowania, Po-
rzgdek, jaki obralem dla przedstawienia tych przygotowan,
odpowlada’ w nastepstwie organlzacjl dyrekcyjnej poszczegdl-
nych wydziatéw, ktére prace te przygotowawcze wykonaly.

I, Przygotowanie pod wzgledem ruchowym podzieliéby
mozna na sprawy dotyczace:

1) wzmocnienia 1 odpowiedniego wyszkolenla personelu,

2) przygotowania dostatecznej ilosci taboru osobowego i ulo-
zenia odpowiednich tras dla pocw;géw dodatkowych i wy-
cteczkowych,

3) zorganizowania wzmozonego przewozu towardéw,

4) zapewnlenia odpowiednlego inwentarza tak ze wzgledu na

. Pomnozenie personelu, jak na rozszerzenle i powigkszenie
ublkacyj stuzbowych na dworcach w Poznaniu i Zbgszyniu.

1) Co sie tyczy wzmocnienia personelu, to Dyrekcja
Kolei Panstwowych, przewidujgc wielkie wzmozenie sie ruchu
podczas Powszechnej Wystawy Krajowej i chcac ten ruch zu-
peinle opanowaé 1| sprawnle przeprowadzié, zapewnila sobile
juz w clagu roku 1928 odpowiednig ilosé wyszkolonego per-
sonelu. Pod uwage brano nietylko przewidziane powieksze
nie sie ruchu osobowego i towarowego, ale réwniez rozbudo-
we dworcéw w Poznaniu, powodujgca oczywiscie odpowiednie
pomnozenie posterunkéw stuzbowych. Nie mniejsza wage
kiadta Dyrekc;a Kolei Panstwowych na zabezpieczenie pod-
réznym mozliwie najwiekszej wygody 1 tatwej orjentacijl. Przy]-

\

mowanie potrzebnych sit nastapilo z ' poczgtkiem blezgcego

roku, Najpierw przyjeto te kategorje pracownikéw, ktére po-
trzebowaty dluzszego wyszkolenia., Wyszkolenie to odbywalo
sie w ten sposéb, ze urzagdzono kursy specjalne ‘dla konduk-
toréw peronowych, dla informatoréw i dld konduktoréw pocia-
géw osobowych, Kursy te trwaly od 6 do 8 tygodni. Na-
stepnie przyjmowano stopniowo, wzglednie delegowano z miej-
scowych odcinkéw drogowych te kategorje pracownikéw, ktére
potrzebowaly mniej, wzglednie wcale nie potrzebowaty wy-
szkolenia. ‘ _
Ogétem przyjeto do dnia 16- maja, to jest do dnia

otwarcia Wystawy:
i 29 hamulcowych,

24 informatordw,

12 sit biurowych,

5 przetokowych 1

10 uprzataczek '

razem 80 glow nowoprzyjetych.

Pozatem z miejscowych odcinkéw drogowych delegowano
do stacji Poznan:
40 pracowmkéw do s{uzby konduktorskle],

16 " PR telegraficznej,

45 » » 5 bileteréw 1 portjeréw,
33 n ” n pl’zetokowej,

10 " w om magazynowych,

18 ” i - przechowalni bagazu,

11 sil blurowych

10 robotnikéw stacyjnych,

82 . magazynowych,
3 strézy y

razem 268 qléw delegowanych z miejscowych odcinkéw
drogowych.

Takze ilo§¢ inspekcyjnych | dyzurnych ruchu oraz kas-
jeréw biletéw trzeba bylo zwiekszyé. Z powodu braku wyszko-
lonych pracownikéw we wiasnym okregu zwrdécono. sie do
Ministerstwa Komunikacjl z wnioskiem ‘o przydelegowanie
z okregéw lnnych Dyrekcy] 4 asesoréw jako lnspekcy]nych
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10 adjunktéw jako dyzurnych ruchu i 66 kasjeréw biletowych.
Ministerstwo Komunikacji, uwzgledniajac wniosek Dyrekcjl, za-
rzadzilo oddelegowanie z okregéw innych Dyrekcji do Pozna-
nia zadanej ilosci pracownikéw. W rzeczywlstoécl -zglosito sie
w Poznaniu:

5 asesordw,

8 adjunktéw i

62 kasjeréw biletowych,

razem 75 giéw,

Zatem 2z poczatkiem Powszechnej Wystawy Krajowej
wzmocnjono personel stacjl Poznan o
80 giéw nowoprzyjetych,

268 , delegowanych z miejscowych
odcinkéw drogowych i
75 , delegowanych z okregéw innych

Dyrekeyj,
czyli razem o 423 gtéw. /

Poniewaz ruch nie oslagnal tego najwiekszego nateie-
nia na jakie Dyrekcja Kolei Panstwowych sie przygotowala,
przystapiono juz w miesiacu czerwcu do stopniowej redukcjl
personelu,” przydzielonego stacji Poznan na czas Powszechnej
Wystawy Krajowej, tak, ze ogélna liczbe tego personelu, wy-
noszaca z poczatkilem Wystawy 423 giéw, zredukpwano do
30 lipca b. r. na 247 gléw, czyli, ze zredukowano, juz 176
gléw, a mianowicie:

2 glowy z liczby nowoprzyjetych

146 giéw o delegowanych z miejscowych odcinkéw
drogowych
28 o delegowanych z okregéw innych Dy-
: rekcyj.

Dalsza redukcje ma sie stale na oku i przeprowadza sle
ja konsekwentnie w miare, jak warunki stuzbowe na to ze-
zwalaja.

2) W sprawie przygotowania dostatecznej iloSci taboru
osobowego 1 ulozenia odpowiednich tras dla pociaggédw dodat-
kowych | wycieczkowych Dyrekcja na rozporzadzenie Mini-
sterstwa Komunikacji 1V/16 863 z dnia 15/XI 1927 r. opra-
cowala i przedloiyla ogélny elaborat. Dla przewozu masowych
wycieczek ustalono miedzy Dyrekcjami 52 pary poclagéw do-
datkowych t. zw. wystawowych, ktére ujeto w specjalnym pla-
kacie §ciennym, nadto przewldziano na czas wystawy po jed-
nej parze codziennie kursujgcych pociagéw a mianowicie na
linji: Poznan — Krakéw — Lwéw, Poznan — Skarzysko — Lwéw,
Poznan — Bydgoszcz — Grudzigdz, Poznan — Warszawa (tak
zwany pociag sypialny). ‘

W przewidywaniu wzmozonego iruchu pasazerskiego w cza-
sie wystawy zapotrzebowano w Ministerstwie Komunikacji 144
wagonéw osobowych: zwykiych 1 45 pulmanowskich — otrzy-
mata Dyrekcja Kolet Panstwowych natomiast z polecenia Mi-
nisterstwa Komunikacji z Dyrekcjl Kolei Panstwowych War-
szawa:

2 sklady po 6 wagonéw pulmanowskich,
z D. K. P. Radom: — 28 wagonéw w tem 6 wysclelanych
] » Lwéw: — 30 » ” ” "
z hamulcem prézniowym Hardy, ktére Dyrekcla zaopatrzyla
w przewody hamulcowe o sprezonem powletrzu,

Z przysposobionych w Ostrowie do przewozu podréznych
400 wagonéw towarowych otrzymat Poznan 2 skiady po 40
osi t. zw. ,Towos*.

W koncu utworzono na rozporzadzenie Ministerstwa Ko-
munikacjl na dworcu specjalny referat wycieczkowy t. zw.
sD R W*, ktéry przyjmuje wszelkie zgloszenia wycleczek | re-
guluje odpowiednio. przewéz w porozumieniu z poszczegdlnemi
Dyrekcjami Kolei Panstwowych, o ile chodzl o wycieczki z poza
okregu tutejszej Dyrekcji. W zwigzku z utworzeniem-tego refe-
ratu ogloszono odpowlednie komunikaty w prasie 1 przez radjo.

Na skutek wprowadzonych specjalnych biletéw ulgowych
wystawianych dla podréznych, zwiedzajgcych wystawe, wydano

9 okélntkéw, pouczajgcych o kontroll' tych biletéw ‘w my$l po-

lecen Ministerstwa Komunikacjl § wyposazono konduktorédw
stacy]nych w Poznaniu | na dworcach podmiejskich w szezypce,
wyciskajgce na biletach kontrolny znak ,P. W. K.“,

3) W celu nalezytego zorganlzowanla przewozu ogrom-
nej iloScl materjatu i eksponatéw na P. W. K. prace przy-
gotowawcze rozpoczely sie juz w pazdzierniku r. ub. Nalezy-

. otwarcia Wystawy, spowodowat,

, wystawa kwiatow,

cie obmy$lane i uzgodnione plany przewozu sita wyzsza ulegty
jednak bardzo znacznym zmianom a to z powodu ciezkiej zimy
1 mrozéw do tego stopnia, ze np. eksponaty ciezkiego prze-
mystu, ktérych.dostawa rozpoczac sie miata z dniem 15 stycz-
nia, faktycznie zaczely przybywaé doplero w kwietniu b. r.
Krétki czas, ktdéry po ustgpieniu mrozéw pozostat do terminu
ze wielka czes¢ mianowlcle
przesylek drobnicy, celem zapewnienia terminowej dostawy,
przewieziona zostala jako przesytki ekspresowe, co dla braku
na dworcu osobowym odpowlednich ubikacyj, ramp 1| maga-
zynéw sprawiato bardzo powazne trudnosci, Mimo wszystkich
trudnosci przewdz odby! sie jednak ku ogdlnemu zadowoleniu
bardzo sprawnie 1 terminowo, tak, ze z gdry ustalony termin
otwarcia Wystawy z calg skrupulatnoscig mégt by¢ dotrzymany.

Z chwlla otwarcla Wystawy dziatalno$¢ dzialu przewo-
zowego absolutnie nie ustata, bowiem pojedyncze eksponaty
naplywaly jeszcze przez caly miesiac po terminle oficjalnego
otwarcla Wystawy. Pozatem odbyly sie w tym czasle rézne
imprezy, stojace w zwiazku z ogdlna Wystawa, mlanowicie:
zasluguje na wzmianke wystawa bydla hodowlanego — naj-
wieksza w Europle w tych rozmiarach do chwili obecnej. 350
wagondéw bydta, koni, trzody | droblu przybylo w okresie kilku-
dniowym, ktérych wyladowanie dokonalo sie przy specjalnie
na ten cel zbudowanej rample przy staroberlinskich torach
(o dtugoscl 135 m.). Podstawienie wagonéw i wyladowanie
ogromnej iloici bydla i to dzieki wspomnianej rampie odbylo
sie jaknajsprawnlej ku zadowoleniu dyrekcji P. W, K; i wia-
Sciciell zwierzat,

Jezell zatatwienie przybylych przesylek zwierzat odbylo

- sle sprawnie; to tem wiecej o tem méwié moina o powrotnem

wystanlu zwierzat, mimo, Ze niejeden z wystawcéw nie ze-
chclat sie stosowaé do ulozonego z géry planu, Zaladowanie
tak ogromnej ilosci zwierzat nastgpilo, nle jak ustalono pla-
nem w 3 dniach, lecz w 1!/, dniach, tak, ze ostatnl wagon
zywego zatadowany zostal drugiego dnla o godz. 13.15. Wy-
stanie zwierzat nastgpilo.réwniez sprawnie i terminowo, w kté-
rym to celu sformowano 4 specjalne poclagl dalekobiezne.
Réwniez zasluguje na wzmianke wystawa pséw, potem
obecnle organizuje sl¢ wystawe pszczel-
nicza, a na miesiac wrzeslen przewiduje sie targi bydta ho-

~dowlanego.

Doswiadczenie nabyte w dotychczasowym przebiegu prze-
wozéw zapewnia sprawno$é | terminowo$é¢ w przewozie ocze-
kiwanych jeszcze eksponatéw, jako tez sprawny przewédz eks-
ponatéw powrotnych po zamknigciu wystawy.

4) Wreszcle zapewnlenie odpowiedniej iloSci Inwentarza
kolejowego, potrzebnego w zwiazku z Powszechna Wystawa
Krajowg i przebudowg wzglednie rozbudowa dworcéw wyma-
galo wielkich naktadéw. Trzeba bylo wyposazyé 26 nowo-
otwartych okienek biletowych i bagazowych, uméblowaé caty
szereg ubikacji stuzbowych, urzadzi¢ odpowiednio powiekszone
i nowe przechowalnie bagazu tak dla dworcdw w Poznaniu
jak 1 dla nowego dworca w Zbaszyniu, co wszystko razem
wymagalo wlelkiego nakladu pracy ‘i pieniedzy, zwlaszcza, ze
zaméwiony ten inwentarz na czas musial by¢ dostarczony.

1. W dziale trakcyjno-mechanicznym Dyrekcja zmu-
szong byla poddaé szczegélowemu badaniu gospodarke wy- -
dzialu w celu zapobiezenla pletrzacym sig trudnosciom w opa-
nowaniu potrzeb przewidywanego wzmozonego ruchu pocna,géw
w okresle wystawowym. Sprawy te rozpatrywane byly w trzech
nastepujacych kierunkach:

1) sprawy parowozowe,
2) kwestje zwiazane z taborem wagonowym |

3) oéwietlenie terenéw kolejowych, nowych dworcéw, pla-
céw i dojazddéw i t, p.

'1) Jednym z wazniejszych zadan D. K. P. bylo otrzy-
manie nowych parowozéw osobowych, gdyz stan parowozéw
Dyr. Poznani pozostawlal wiele do zyczenia, tembardzlej, ze
gospodarka parowozowa przetrwala 3 miesigce sroglej zimy.
W liczbie 170 parowozéw osobowych Dyrekcja posiadala pa-
rowozy serji Pf 1, Oc'1, Pk 1 (w liczble 30) zupelnie nie-
nadajgce sie do uzytku i podlegajace skresleniu z inwentarza,
a Sredni wiek wszystkich osobowych parowozéw przecigtnle
wynosit 23 lata, czyli, ze parowozéw nowych, budowanych juz
przez polskie wladze kolejowe prawie wcale nie byto,
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Ministerstwo Komunijkacjl uwzglednilo wnioski w tej
sprawie D, K, P., majac na wzgledzie powyziszy stan paro-
wozéw i przyspieszylo termin dostawy nowych parowozdéw
ser. Ok 22 dla Dyr, Poznanskiej, dzieki czemu Dyrekcja otrzy-
mata juz w maju r. b. 20 silnych osobowych parowozéw po-
wyzszej serjl z fabryki Chrzanéw, ktére sprawno$¢ ruchu oso-
bowego calkowicie zabezpleczyly.

Wobec tego, ze kilka skiadéw poclagéw na czas wy-

stawy przydzielono do dyrekcji z hamulcami Hardy’'ego, Dy-
rekcja, operujaca dotychczas hamulcami Westinghouse'a, musiata
sle natychmiast przystosowac do obstugiwania takich pociggow
swojemi parowozamli, przerabiajac w Gléwnych Warsztatach
odpowiednio 3 parowozy ser. Ok 1 na hamulec prézniowy.

Jednoczeénle opracowane byly przepisy. i1 zorganizowane
pouczenie personelu o urzadzeniu | dzialaniu hamulca Har-
dy’'ego, a druzyny parowozowe poddane byly doraznemu szko-
leniu i egzaminom przy parowozownl Poznan,

W sprawle personelu przewidywany zwigkszony ruch
~ zamierzono obstuzyé maszynistami, przydelegowanymi z innych
~ parowozownl Dyrekeji. Jednoczes$nie jednak rozpoczeto szko-
lenie $lusarzy z Giédwnych Warsztatéw, ktérzy przydzieleni zo-
stall w liczble 25 do parowozownl Poznan dla pelnienia
funkcji palaczy.

Aby uchronié dworzec Poznan, perony 1 tory kolejowe
Przeblegajace przez miasto od zadymiania ich przez parowozy,
Dyrekcja rozpoczeta walke z dymem kominéw parowozowych.
W tym celu po uprzedniem przeprowadzeniu badafi zaprojek-
towano zaopatrzenie przetokowych parowozéw w przyrzady do
Spalania dymu Langera, zaopatrzenie tych parowozéw w od-
powlednle rodzaje paliwa (z domieszkg 50°/, koksu), pouczanie
druzyn o sposobach spalania bezdymnego i ustalenie kontroll
Specjalnej. Z tych wszystkich zamierzen musiald jednak D. K. P,
wskutek braku kredytéw, zatrzymaé si¢ tylko na wykonaniu
dwéch ostatnich zamierzef, z ustaleniem specjalnego dyzuru
na stacji Poznan, ktéry poza innemi ruchoweml zadaniami
obowigzany jest pilnowaé, by parowozy swojej 1 obcych Dy-
rekcji nie dymily na peronach, lub przejezdzajac pod mostami.

2) W sprawie taboru wagonowego przewidywany ruch
Wymagal zwrécenia bacznej uwagi na stan wagonéw osobo-
Wych, ktére musialy byé w samej Dyrekcjl nalezycle utrzy-
Mane, a w przybywajgcych pociagach odpowlednio oczyszczone,
odkazone i zaopatrzone, :

—
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Poniewaz praktykowany dotychczas na dworcu Poznan
sposéb mycia, czyszczenia skiadéw osobowych, rozrzuconych
po calej stacji na réinych torach nie dawal gwarancjl nale-
zytego wykonanla tych funkcji przy skoncentrowaniu na staciji
znacznej iloscl wagonéw osobowych, a z drugiej strony wy-
magal znacznego powiekszenia personelu rewidentéw, Slusarzy
rewizyjnych, czyscicieli, uprzataczy, a takze | personelu nad-
zorczego, Dyrekcja przystapila do urzadzenia specjalnych to-
réw do czyszczenia skiadéw pociggéw osobowych.

Urzadzenle to skiada sig¢ z 4 toréw, diugosci kazdy ca
280 mtr. zabetonowanych 2z przepustami 1 kanatam! do od-
prowadzania wody. Obok toréw skrajnych i w Srodku toréw
zalozono przewody do goracej i zimnej wody z hydrantami.
Odstep hydrantéw do wody zimnej 30 mtr, do wody goracej
40 mtr. Przewody do gazu zgeszczonego z nagaZnikami-—
odstep 30 mtr, OSwietlone sg tory lampami elekirycznemi na
niskich masztach w odstepach 20 mtr. Kazdy drugl stup
jest wypcsazony w gnlazdo wtyczkowe do aparatéw ,Elektro-
lux®, Obok urzgdzenia ustawiono aparat parowo-wytryskowy
do wytwarzania gorgcej wody, potrzebnej do mycia wagonéw,
Pare doprowadza sle specjalnym rurociggiem z tloczni gazu
na dworcu w Poznaniu, ]

Dzleki takiemu. skoncentrowaniu prac, ilo$é uprzataczy
i czyScicieli mogla byé pozostawiong bez zmiany, nawet na
wypadek zwiekszenia ruchu o 50°,, 1lo§é za$§ rewidentéw po-
wiekszona byta tylko o 6-ciu ludzl. Nadzorczy personel takie
pozostal bez zmiany.

We wszystkich oddziatach zatem specjalnie polecono pra-
cownikom oddzialéw funkcje kontroleréw wagonéw, by tabor
na linjl utrzymany byt zawsze w nalezytem stanie.

3) O sprawie oSwietlenia terendw kolejowych, dworcéw,
placéw | dojazdéw juz wspomnialem.

OSwietlenle na stacjl Poznan przejete od okupantéw,
bylo bardzo slabe i1 dla ruchu pociaggéw nlewystarczajgce,
na wewngtrz budynkéw obu dworcéw, na peronach 1 placach
bardzo skape. Nalezalo wiec przystapié¢ do gruntownego upo-
rzgdkowania tej sprawy, tembardziej, ze ruch osobowy podczas
P. W. K. wzrést znacznle. Ulica dojazdowa 1 plac przed dwor-
cem giéwnym byly oSwietlone 18 lampami a 300 watt, skut-
kiem czego nastepowaly zazalenia policji, wskutek gromadze- -
nla sie z-tej okazjl szumowin miejskich w miejscach zacienio-
nych., Réwniez plac -przed dworcem zachodnim byl o$wietlony

I
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bardzo skapo 1 lampa, Zaprojektowano oswietlenie ulicy Do-
jazdowej 26 lampami a 500 watt, ustawionych na stupach
tramwajowych w ten sposéb, iz zmienione zostaly ksztaity ich
glowic, Oba place dojazdowe przy dworcu gitéwnym i zachod-
nim otrzymaty: 3 stupy kandelabrowe nowe, niosace po 4 lampy
a 1000 watt i 12 stupdw z lampami po 750 watt. Perony uzy-
skaly nowe nowoczesne armatury z lampami po 300 watt,
rozlokowane .odpowiednio do wigzan dachowych. Ilo§é lch
zwigkszono o 100°%/,. -

Rys, 2,

Wszystkie ublkacje gtéwnego dworca: hall, tunele, ko-
rytarze, bagazownle i t. d. otrzymaly oSwietlenie odpowiada-
jace wymogom estetyki i przepiséw, to samo zastosowano do
nowowybudowanego dworca zachodniego,

W zwiazku ze zmilang o$wietlenia (zwiekszenie jego
o 200%,) wylonita sie koniecznosé rozbudowy sleci dosylowej,
przebudowy tablic rozdzielczych 1 sieci odblorczej. Dla udo-
‘godnienia podrézuiacych zaprojektowano ustawienie we wszyst-
kich poczekalniach elektrycznych wywolywaczy §wietlnych,
uruchomlanych z gléwnej tablicy rozdzielczej,. réwniez zapro-
jektowano dostawe pradu dla reklam $wietlnych, automatéw
P
Dalej zaprojektowano | wykonano oswietlenle wagondéw
mieszkalnych, terenéw kolo nich, jakotez pobocznych-ubikacyj.

W zwiazku z budcwg nowego dworca w Zbaszyniu 1 roz-
budowa stacji, o§wietlonej dotychczas lampami gazowemi,
ktére to osSwletlenie wymag.lo gruntownej renowacjl, jakotez
ze wzgledu, ze cze$é stacjl, a milanowicle teren paro-
wozowni pobleral dotad prad po bardzo wysokiej cenie z nie-
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mieckiej elektrownl w  Miedzyrzeczu, wybudowano wlasng
elektrownie o mocy zespoléw 275 K. V. A.—=2310 K. M.

Nowy budynek dworcowy w Zbaszyniu otrzymal oé$wiet-
lenie elektryczne, zas w roku przysziym projektuje sie pelna
elektryfikacja terenéw tej stacji.

Lacznle z budowa pawilonu wystawowego trzeba bylo
zaprojektowac przesuwnice do ustawiania taboru na Powszech.
W. K. Projekt ten wykonala firma H. Cegielski.

III. Najwicksze przygotowania poczynié musiala Dyrekcja
Koles Paristwowych pod wzgledem budowlanym.

Dworzec gléwny Poznanski nie odpowladal wcale ocze-
kiwanym wymaganiom. Ponury, brudny, bo od czaséw nie-
mieckich nie odnawiany, z clasnym westybulem zabudowanym
drewnlanemi przybudéwkami dla kas biletowych nie méat ro-
bi¢ korzystnego wrazenia na przybywajacych do Poznania
podrézinych, a zarazem nie dawal rekojmi, ze w tych warun-
kach zdota przepu$cié wieksza ilo§¢ pasazeréw. Précz tego po-
dzielony na dwie czeScl, wschodniz ze wschodnim tunelem
peronowym I zachodnia z takimze tunelem utrudnia! komuni-
kacje podréinych. Tak samo budynek przy ujéclu tunelu za-
chodniego od ulicy Focha, pomingwszy jego wyglad niemiecki,
z powodu szczupltoSci westybulu i braku odpowiednich ubikacji
nie dawal gwarancji, ze bedzie mégt zwiekszony ruch pasa-
zerski pomiescié.

To tez plerwszem zadaniem bylo przystaplenle do prze-
budowy wzglednie rozbudowy obu budynkéw dworcowych. -

Giéwny budynek zostal w ten sposéb do wymagan wzmo-
zonego ruchu osobowego przystosowany, ze przedewszystkiem
usunieto z westybulu wszystkie drewniane przybudéwki, przez
co uzyskano obszerny westybul o regularnym czworoboku.
Wzamian za usuniete kioski kas biletowych dobudowano po
jednej i druglej stronie po 4 okienka dla sprzedazy biletéw
wzglednie dla informacji | kas bagazowych, tak, ze uzyskano
po kazdej stronie 12 okienek. Poludniowa $§ciana szczytowa
zostala przebita: Pod oszklonym dachem powstalo przejécie
do 5,50 m. szerokich schodéw granitowych, prowatzacych na
dét do widnego holu tunelowego. jednocze$nie po pod budyn-
kiem dworcowym tak od strony zachodniej jak 1 wschodniej
przebite zostaly tunele do tego holu, ktéry przerobiono z daw-
niejszego podwdrza, pokrywajac go szklanym dachem i pogle~
biajac do pozlomu tunelowego. Ze $wietlika tego naprzeciw
schodéw wyjsciowych urzadzone sg drugle schody tamane na
dwie strony, ktére znowu prowadza do poczekalni I, II, III
i IV klasy. Rozbudowy te wymagaly usuniecia dotychczasowej
przechowalni bagazu, ktéra umleszczong zostata z dostepem
od strony gtéwnego westybulu, wiszgc na diwigarach ponad
schodam! wyjSclowemi. Powiekszono ja jeszcze przez dodanie
ublkacjl w poziomie tunelu. Oble te ubikacje polaczone sa
winda bagazowa!tak, ze podréini bagaz oddawaé i odbieraé
moga badZ to w westybulu gléwnym badz to w tunelu. Do-
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Rys. 4.

tychczasowy pierwszy péinocny korytarz, prowadzacy przez
calg szeroko$é budynku z jednego peronu do drugiego, zostal
skasowany jako zbyteczny z chwilg przeprowadzenla tunelu po
Pod budynkiem, a  zato przeznaczony na powigckszenle obu
bagazowni §ciesnionych czesclowo wbudowanemi kasami. Bu-
dowa tunelu, ktéra na pozér nie przedstawiala wiekszych
trudnoéct, miata polegaé na przebiclu $§clany piwnic I na po-
glebientu do poziomu tunelu tylko $rodkowej czesci nie pod-
Plwniczonej budynku oraz miejsc przeznaczonych na hall tune-
lowy, bagaz i lazienki, okazala si¢ jednak w praktyce dosyé
Uciazliwg. Przedewszystkiem nalezalo podchwycté I podmuro-

Wwaé dawne fundamenta, ktére jak sle pokazalo tylko ptytko.

byly zalozone, Dzleki twardej i spolstej warstwie gliny ilastej,

R (g LR |

Rys. 6a.

na ktérej staty fundamenty obecnego budynku dworcowego nle
zachodzita wprawdzle potrzeba wykonywania kosztownych kon-
strukcjl podtrzymujgcych skleplenia 1 mury fundamentowe. Na
1.20 m. podkopywane mury fundamentowe trzeba bylo jednakze
stopniowo podmurowywaé na cemencle. Natomiast luki krzy-
zowych sklepien piwnic podchwycilo sl¢ diwigaraml. Tunel
zostat skaralizowany. Przy tych wszystkich robotach wywie-
ziono 83 wagony to jest okolo 1640 m? ziemi a oprécz tego
S0 wagonéw gruzu. Pqdloga tunelu zostala wylozona plytkami
a Sciany piytkami szklanemi wyrobu krajowego.

Przebicie potudniowej Sciany szczytowej w westybt;ﬂu
celem stworzenia dostepu z westybulu do schodéw tunelowych
wymagalo odcigzenia powstatego tuku przez zalozenie dwéch
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Rys. 8. Dworzec Zachodni w Poznaniu.
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dzwigaréw wysokosSci 0.92 m, 11.50 m dtugich, ktére spoczy-
waja na plytach zelaznych wzmocnionych szynami, tak, zeby
ciénienle, wynoszace po: kaidej stronle 80.000 kg rozlozyé
réwnomiernie na pozostalg 'cze§é &clany. Sciana ta zostata
na gieboko$é 2.25 m pod podloga podmurowana | z kaidej
strony jako filary diwigajace rozbudowana.

Przy odnawianiu poczekalnt I { II klasy okazala sie po-
trzeba usuniecia dotychczasowej podiogl przezartej grzybem,
wszystko trzeba bylo wydezynfekowaé i daé zupeinie nowe
podioze, na ktérem dopiero zostata ulozona podloga parkie-
towa. , Tak samo przy odnowleniu westybulu gléwnego oka-
zato sle, ze 4 gléwne diwigary z Swlerkowego drzewa byly
na kofcach mocno nadgnite | trzeba bylo celem podchwycenia
ich { ujecla w ramy zelazne ‘budowaé kilkunastometrowe wieze
drewnlane, co naturalnie prace restauracyjne wielce przedtuzylo.

.
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O$wietlenie dworca calego zostalo zmienione. Przewody
zniszczone i armatury usunieto, tak samo dawne rury gazo-
wego oSwietlenia. Zainstalowane zostato wszedzie nowoczesne
oSwietlenie.

Na potudniowem podwérzu dworca znajdujgce si¢ dawno
nieuzywane stare ustepy zostaly przerobione na bezplatne
umywalnie, tak, ze po kazdej stronle powstalo oddzielnie dla
mezczyzn | oddzielnie dla kobiet po 11 kabin,

Caly dworzec zostal Swlezo odmalowany i utrzymany
W kolorach jasnych i pogodnych.

Budynek dworca zachodniego zostat calkowicie przebu-
dowany. Znikla fasada malego dworczyka z czerwonej cegly
0- czysto niemieckim charakterze, a na tem miejscu rozwinat

I sie dlugl budynek stylowy z kolumnada i podcieniami, mieszczg-

cy oprécz przestronnego westybulu 4 po kazdej stronie kasy

|

PRZEKRO] C-D

Rys. 10.

~ PROJEKT DWORCA ZACHODNIEGO W POZNANIU
PRZEKRO] A-B

D. K. P. POZNAN

biletowe, dalej po jednej stronie ubikacje dla biura kwaterun-
kowego Powszechnej Wystawy Krajowej oraz dla fryzjera,
a dla bagazownl i biur wycieczkowych po drugiej stronie.
Zarazem dobudowane zostaly nowe ustepy dla mezczyzn i ko-
biet. Specjalnych trudnosci przy budowie tego dworca nie
napotykano z wyjgtkiem przekladania ucigzliwego rozmaltych
kabli i przewodéw oraz usuwania betonowych muréw szczat-
kowych fortecznych.

Celem uregulowania zajazdéw od strony miasta trzeba
byto przebrukowaé cala ulice dojazdowa i plac zajazdowy
przed gtownym dworcem, ktéry czesciowo zostat wyasfalto-~
wany, dalej usungé z'przed gléwnego dworca dotychczasows
manipulacje z mlekiem. Wszystkie wézki po mleko rano jak
t popoludniu zajeidzaly przed gléwny dworzec i tam odbie-
raly banki z mlekiem, zwozone z wszystkich percnéw, wzgle-
dnle oddawaly prézne.

Usuniecle tych niedogodnoSci wymagalo przerzucenia od-
bioru mleka na zachodnig strone dworca, co powodowalo réw-
nlez pewne prace'budowlane. ;

Uregulowanle zajazdu od strony dworca zachodnlego
moglo dopiero nastapi¢ po zburzeniu pobudowanych tam za
czaséw niemieckich w roku 1878 budynkdw.

Budynki, w tak zwany pruski mur budowane, oszpecatly
okolice i usunigcie ich dzieki pewnej pomocy miasta umozli-
wilo zalozenie odpowiedniego placu zajazdowego przed dwor-
cem zachodnim, Wzamian za zburzone budynki trzeba bylo
wystawié za dworcem zachodnim dom dwupietrowy, ktéry
przeznaczony na mieszkania obecnie stuzy jako hotel dla wy-
cleczek kolejowych. Budowa tego domu postepowala nadzwy-
czaj szybko, rozpoczeto bowiem budowe 23 marca 1929 r.
a ukonczono 1 czerwca 1929 r, a wiec w nlespetna 21/,
miesigca,

Konstrukcje zelazne dachéw peronowych zostaty wszyst-
kie nowo pomalowane a dach szklany miedzy gmachem dwor-

Stary Dworzec Zachodni i naprzeciw znajdujace sie
zburzone baraki,

Rys. 11,

Rys. 12. Dom mieszkalny 2 pietr, obok Dw. Zach.
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cowym a dachem peronowym zupeinie odnowiony, tak, ze
perony wzdluz budynku dworcowego staty sle jasne i widne.

Drugim dworcem, ktéry wymagal rozbudowania wzglednie
wybudowania w zwigzku z Powszechng Wystawa Krajowa byt
dworzec w Zbaszyniu. Stosunki na dworcu w Zbaszyniu pa-
nujgce nfe licowaly z powagg naszego Panstwa. Caly ruch
pasazerski zagraniczny odbywatl sie w baraku na predce skle-
conym, ktéry wprawdzie przed trzema laty zostal wewngtrz
otynkowany i odéwiezony, lecz mimo wszystko przedstawiat
bardzo prymitywne prowizorjum.

Dzieki decyzjl Pana Ministra Komunikacji we wrze$niu
ubiegtego roku dostala Dyrekcja Kolel Panstwowych upowaz-
nienle do wybudowania nowego dworca z halg rewizyjna,

L MZEKRUD AN

LT VI & SRS NI - 2 3 R hall

Rys. 14,

Dworzec nowy jest to gmach 125 m dlugi, czefciowo
pigtrowy, o ogélnej zabudowanej przestrzeni 25.300 m®, Archi-
tektura nowoczesna o linjach prostych robi mile a zarazem
imponujace wrazenie. Srodkowa, podniesiong cze§é budynku
z wieza w posrodku 25 m wysoka, zajmuje wielki 15 metréw
wysoki westybul o wymiarach 20X 20 m. Do westybulu
tego przylegaja ubikacje przeznaczone dla odprawy pasazeréw,
jak kasy biletowe 1 bagazowe, przechowalnia bagazu, biuro
informacyjne, wymiana walut, gazet i t. d.

Przylegajaca do westybulu zachodnia cze$é dworca prze-
znaczona dla odprawy pasazeréw zagranicznych miescl ubi-
kacje dla urzednikéw paszportowych, biura policji, pokoje dla
rewizjl osobistej, biura celne, bagazownle i t. d. i wielkg
sale rewizyjng 6 m wysokg o wymiarach 30 X 19.50 m.

We wschodniej czescl dworca rozmleszczone sa fryzjer-
nla, ustepy, umywalnie, poczekalnle I i II klasy jak 1 Il 1 IV

klasy, z bufefami i kuchnia, salon reprezentacyjny, biura sta- -

cyjne i zawladowcy stacji | t. d. Pietro Zajete jest na miesz-
kanle 1 pokoje komisyjne, : S .

Bydynek ogrzany jest centralnie ciepls woda, posiada
wodoclag | kanalizacje,

Peron giéwny przy dworcu przykryto Zelazng wiata na
catej dlugosci dworca, dla udogodnienia za§ dostepu publicz-
nosci z druglego peronu wybudowano tunelowe przejécie pod
torem. '

Wybudowana wraz z dworcem elektrownia kolejowa do-
starcza pradu dla oSwietlenia dworca i peronéw stacyjnych.

Budowy w Zbaszyniu przedstawialy wielkie trudnosci.
Pomingwszy bardzo ostrg i dlugg zime, trzeba bylo walczyé
z wielkim naporem wody gruntowej, mianowicie w zachodniej
czeSci gmachu dworcowego, jak przedewszystkiem przy budo-
wie tunelu peronowego.

Mimo to dworzec ten stangl! w rekordowo krétkim czasie.
Prace budowlane rozpoczely sie 20 paZdziernika 1928 r.,

_a ukonczone zostaly 20 maja 1929 r. to jest w ciggu siedmiu
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miestecy z przerwa w tem 2!/, miesiecy, ktéra spowodowaty
bardzo ostre i diugie mrozy tegoroczne,

Oprécez tych budowli nalezato wystawié¢ w Poznaniu dla stu
wagonéw noclegowych umieszczonych na torach przy ullcy Prze-
mystowej 4 barakl z umywalniami, po 20 umywalnl w kazdym
baraku, razem 80 umywalni z 8 kotlinami oraz caty szereg
ustepéw spiukiwanych woda, wszystko to zostato skanalizo-
wane, Wreszcle na stacjl samej trzeba byla poszerzyé rampy
wyladunkowe i przetadowcze, wybudowaé tory postojowe do
czyszczenla wagonéw osobowych, o ktérych juz wspomnialem
I tor bocznlcowy na teren wystawowy.

Do prac budowlanych w zwigzku z Powszechng Wysta- .

wa Krajowa nalezata réwniez budowa pawilonu Ministerstwa

Komunikacjl 1 przygotowanie odpowiednlego terenu wystawo-

wego. Tak samo przy tych pracach ostre tegoroczne mrozy

dawaty sie silnie we znakl. Mianowicie przy robotach ziem-
nych wykopu dla utozenia przesuwnicy trzeba bylo zmarznigta
zlemie jak kamien tupaé i rozbijaé.

IV. Przygotowania pod wzgledem administracyjnym
wymagaly przedewszystkiem wydania calego szeregu zarza-
dzeA natury administracyjne;j. :

Précz tego nalezato:

1) Zorganizowaé kwatery dla wycleczek kolejowych.

2) Przyjaé i przygotowaé odpowledni personel dla Pawilonu
Wystawowego Ministerstwa Komunikacjl, to jest portjeréw
dla Pawlilonu 1 dla kina kolejowego.

3) Zawrzeé umowy | nadzor nad orkiestra w Kinle Pawilonu.

4) Przygotowaé stoisko pszczelnicze w Pawllonle Wysta-
wowym, - '

Rys. 16.

1) Poéréd pracownikéw Wydziatu IV powotany zostal
Kolejowy Komitet Kwaterunkowy, ktéry zorganizowal kwatery,
skiadajace sig okraglo z 1.000 16zek. Kwatery te mieszcza
sle w wagonach, ustawlonych na torach przy ul, Przemysto-
wej 14, w dwéch budynkach szkolnych na Gérczynie I w no-
wym budynku koo Dworca Zachodniego. :

Wagony pa kwatery zostaly wykonane w warsztatach:
kolejowych Dyrekeji Kolel Pafstwowych w Wilnle. Sg one
przeroblone w ten sposéb, ze kazdy wagon podzielony na dwie
polowy, a w kazdej polowle znajdujg slg po 3 prycze drew-
niane, Komitet Kwaterunkowy wyposazyt wagony w sienniki
| poduszki z slana. Razem znajduje sl¢ w wagonach 600
pomieszczen, za oplata po 1.50 zi, od osoby dziennie. Szkoty
wydzierzawit Komiteti Kwaterunkowy od Kuratorjum Okregu
Szkolnego Poznafiskiego, wyposazyt je w 300 iézek, wypozy-
czonych z wszystkich Dyrekcyj Kolei Panstwowych, a 1ézka
Wyposazone sa w slenniki oraz czeSclowo w biellzng i koce.
Za 1éiko z siennikiem placi«sie 1.50 zl., z kocem 2 zl,
8 z kocem i blelizng 2.50 zl. dzlennie od osoby.

W nowym budynku urzadzono kwatery w rodzaju kwa-
ter hotelowych, meblami wypozyczonemi z Wydziatu Eksploa-
tacyjnego. W budynku miesci sig¢ 100 tézek po 3.50 zi, dzien-
nie od osoby. }

Na urzadzenle kwater przydzielilo M. K. rozporzgdzeniem
z dnla 16 V 1929 r. Ne 11/3923/5/29 10,000 z!. kredytu 1 roz-

porzadzeniem z dnia 8 V.1929 r. Ne 11/3416/7/29 — 20.000

z}, pozyczki,

Komitet kwaterunkowy wydat na urzadzenie kwater oko-
fo 10.000 zi, z kredytu przydzielonego rozporzadzeniem z dn.
16 V 1929 r., za§ pozyczki zupelnie nie naruszyl, Stosunkowo
niskie koszta urzadzenia kwater nalezy tlomaczyé tem, ze Ko-
mitet wypozyczyl 1éika i czesé slennikéw i bielizny z innych
Dyrekcyj.

Czynnosci Biura Kwaterunkowego na Dworcu Zachodnim
poruczyt Komitet Kwaterunkowy trzem sitom blurowym, za$
nadzdér nad utrzymanlem porzadku 1 czystoscl na kwaterach
Zwigzkowi Inwalidéw w Poznaniu.
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Rys. 18,

2) Do obstugl pawilonu i kina kolejowego przyjeto 1 od-

' powlednio przygotowano i umundurowano 9-ciu portjeréw, pra-

cujgcych w kolejce po 8 godzin dziennie. Oprécz tego jest
zatrudnlonych 4 strézy, ktérzy peinla stuzbe nocng. '

3) Dla kina kolejowego Wydziat, Osobowy uméwil 2
orkiestry kolejowe i to orkiestre kofa Artystyczno Literacklego
Urzednikéw D, K, P. I Towarzystwa Muzycznego kolejarzy
w Poznaniu. Orklestrom ptaci sl¢ 100 zi. dziennie, za§ wy-
soko§¢ wynagrodzenia zostala ustalona 1 zatwlerdzona w po-
rozumieniu z Ministerstwem Komunikacji.

4) Wydzlal Osobowy zebrat ze wszystkich Dyrekcyj Ko-
lel Panstw, eksponaty pszczelnicze, eksponaty te dostarczy}
do pawilonu M. K. i ma nadzér nad stoisklem pszczelniczem
w pawllonie M. K. | nad pawilonem pszczelniczym, wybudo-
wanym na terenach rolnlczych P. W, K,

Odnosnie czynno$ci blezgcych dla Powszechnej Wystawy
Krajowej ma Wydziat Osobowy z ramienia Dyrekeji Kolel
Pafistwowych nadzér nad orklestrami w kinle, zawladuje 1 uzu-
peinla stoisko pszczelnicze w Pawilonie M. K, oraz prowadzi
czynno$ci Komitetu Kwaterunkowego,
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Ponadto Dyrekcja Kolei Panstwowych zorganizowata mie-
dzydyrekcyjny konkurs orkiestr koléjowych, ktéry sie odbyt
w dniach 16 1 17 sierpnia,

Do konkursu zgtlosity sie zespoly reprezentacyjne wszyst-
kich Dyrekcyj i wediug nadestanych zgtoszen w. konkursie
wzieto udziat 9 zespoléw, razem okoto 400 oséb.

Ministerstwo Komunikacji przyznalo na urzadzenie kon-
kursu kredyt w wysokosci 11.500 zi, ktéry to kredyt uzyto
na pomieszczenie | utrzymanie zespotdw w czasie konkursu,
oraz na odpowiednie nagrody dla zespoléw wyréznionych.

V. Odno$nie do przygotowarn Dyrekcji pod wzgledem
taryfowym nalezy nadmieni¢, ze prace te — a wiec wseelkie
ulgi taryf osobowych i towarowych w zwlazku z Powszechng
Wystawa Krajowa uregulowata Dyrekcja w my$l wskazéwek
Ministerstwa. Dziatalno§¢ przygotowawcza Dyrekejl Poznanskiej
polegata dalej na tem, zZe dano stacjom jakotez personelowi
rewizyjnemu i poclagowemu odpowiednie wyjasnienia i instruk-
cje I dolozono wszelkich staraf, zeby wszystkie stacje na czas
zaopatrzyé w odpowiednia ilo$é -biletéw. '

VI. Réwnlez pod wzgledem sanitarnym poczyniono od-
no$ne przygotowawcze prace Ww zwigzku z Powszechng Wy-
stawg Krajowa,

1) Nalezato przedewszystklem zakupié¢ inwentarz | ma-

terjaty potrzebne do wyposazenia pokazowego wagonu sani-
tarnego, ktéry stangl na Wystawie przy Pawilonie wystawo-

. wym,

2) Wydzial sanitarny dostal polecenie 2z Ministerstwa
Komunikacji urzgdzenia stolska sanitarnego w Pawilonle Wy-
stawowym. Potgczone to bylo z rozliczna korespodencjg, wyda-
niem wielu okélnikéw, zebranlem eksponatéw z poszczegdlnych
Dyrekcyj i z odpowiedniem rozmieszczeniem ich w stoisku na
Powszechnej Wystawie Krajowe;j.

3) W przebudowanym gmachu g{éwnego dworca w Po-
znaniu ze wzgledu na spodziewany ogromny naplyw publicz-
no$cl urzadzono w hallu tunelowym 1 odpowilednio zorganizo-
wano stacje sanitarng, tak, ze pod wzgledem sanitarnym po-
drézujgca publiczno$é moze oczekiwac jak najdalej idgcej opleki.

Na zakonczenie chcialbym zaznaczyé, ze mimo tak li-
cznych i réznorodnych prac przygotowawczych, ktdre Dyrekcja
w krotkim stosunkowo czasie musiata wykonaé, termin otwar-

,cla Powszechnej Wystawy Krajowej zastat Dyrekcje Poznanska

zupetnle przygotowana do pokonania wszelkich z tg Wystawg
potaczonych trudno$ci i $miato moge tu twierdzié, ze w ca-
fym dotychczasowym okresie Powszechnej Wystawy Krajowej
nie bylo momentu, gdzieby Zarzad tutejszy kolejowy nie mégt
podotaé stawianemu zadaniu i narazii- dobre imle Polskich
Kolei Panstwowych na najmniejszy choéby zarzut.

Szkolnictwo kolejowe.
In. J. Dybowski.

Referat na IX Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych w Poznaniu.

est rzecza zupetnie naturalng, ze przy powstaniu Kolej-
nictwa Polskiego, gdy caly szereg zagadnien organizacyj-
nych byt na porzgdku dziennym, dwczesne Ministerstwo
Komunikacjl (a .nastepnie Koleil) bez najmniejszego sprzeciwu,
powierzyto sprawy szkolnictwa kolejowego Ministerstwu Oswiaty.

Sprawa szkolenia personeiu kolejowego nie byta wéwczas
naglaca. Personel kolejowy, skiadajacy sie z kolejarzy 3-ch
byiych zaboréw wystarczat nara:le dla potrzeb Kolejnictwa,
trzeba bylo zajaé sie najpierw uruchomieniem istniejacych, ale
zniszczonych linji, naprawa posiadanego i nabywaniem nowego
taboru 1 zorganizowaniem aparatu kierowniczego. Nie tylko
wiec szkolenie przysztych szeregéw kolejarzy Zzostalo przeka-
zane Ministerstwu Oswlaty, ale i znajdujace sle na terenle
bytego zaboru rosyjskiego szkoty kolejowe, bedgce w posia-
daniu zarzadéw kolejowych, jak to ,Srednia techniczna kole-
jowa szkota b. drogi Warszawsko-Wiedenskiej* 1 inne zostaly,
na podstawie porozumienia z dn. 27 grudnia 1921 r. Nr, dz,
1/16120/1/21, przekazane do Ministerstwa O$wiaty.

W tym czasie istnialy dwa zasadnicze poglady na spra-
we szkolnictwa zawodowego, pierwszy poglad polegal na tem,
ze kierownictwo szkotaml zawodowemi winno byé w rekach
zainteresowanych w tej sprawie instytucyj, a drugé, ze szkoly
zawodowe winny by¢ kierowane przez jedng Centrale, jaka
jest Ministerstwo Oswiaty. Zwyciezyl wéwczas drugi poglad,
szkoty zawodowe przeszty pod kierownictwo Ministerstwa
Oswlaty, a wyjatek stanowily szkoly wojskowe,

W ostatnich jednak czasach zaczely sie coraz czeSciej
wypowiada¢ fachowe glosy, ze Srednie 1 niZzsze szkolnictwa
zawodowe powinny byé ujete przez poszczegdlne Ministerstwa,
najbardziej zainteresowane w szkoleniu danego zawodu. Wyni-
kiem tego bylo, ze oprécz Ministerstwa Spraw Wojskowych,
ktére sie samo zajmuje szkoleniem swego pergonelu fachowego
i Ministerstwa Przemystu 1 Handlu, w ktérego ingerencji znaj-
duja sie szkoly marynarki handlowej,  Ministerstwo Rolnlctwa
ujeto w swe rece wszystkie szkoly rolnicze o Srednim 1 niz-
szym poziomach wyksztalcenia, co.dato dodatnie wyniki, w po-
réwnaniu z uprzednim ich stanem.

Dzisiaj gdy po dzlesieciu latach istnienia Polskiego Ko-
lejnictwa personel kolejowy z czaséw zaborczych znacznie sie
zmniejszyt, a samo. Kolejnictwo znacznle zwiekszylo 1lo§¢

eksploatowanych linji, nalezy jasno postawié pytanie:—czy
kolejowe szkolnictwo rozwija sle odpowlednio do wzrastajgcych
potrzeb,

Aby rzeczowo 1 bezstronnle odpowiedzie¢ na to pytanie,
nalezy najpierw ustalié¢, jakl personel techniczno-kolejowy jest
nam potrzebny, jakie szkoly zawodowe nam go dostarczajg,
w jakiej iloSci i-czy dostarczany personel odpowlada stawia-
nym mu wymaganiom,

Kolejnictwo potrzebuje personelu trzech pozloméw wiledzy
fachowe;j:

1) o wyiszem wyksztalceniu,
2) o Sredniem 3 i
3) o nizszem
Obecna 1losc pracownlkéw kolejowych dochodzl do bar-

~dzo powaznej liczby 170,000 1 ilos¢ ta nie bedzie sl¢ zmniej-

szala, ale zwiekszala w miare rozwoju linjl komunikacyjnych.

Potrzebna iloS¢ personelu o wyzszym poziomie wyksztat-
cenia .bedzie sle zawsze wahaé w granicach od 1 do 111/,%.
Dostarczaé go bedg wyzsze zakiady naukowe i braku w tym
wzglgdzie kolejnictwo nle zazna, o ile warunki materjalne
beda na kolejach nalezycie unormowane. Jezell dzisiaj odczuwa
sie brak inzynierdéw kolejowych to nie dlatego, zZe polskie
uczelnie ich nie dostarczajg, ale dla tego, Ze warunki mater-
jalne tych pracownikéw sz na kolejach znacznle gorsze niz
w przemy$le prywatnym, a nawet { w innych przedsiebior-
stwach panstwowych, wiec chociaz kolejnictwo posiada w so-
bie pewna sitg, powodujaca sentyment do pracy kolejowej, to

jednak nie kazdy moze powodowaé si¢ sentymentem, nie za$ .

realng korzyscia,

Znacznie gorzej przedstawia sie sprawa personelu o red-
nim 1 nizszym poziomie wyksztatcenia.

Personel administracyjno-kolejowy o érednim poziomie
wyksztatcenla mozna podzielié na dwie zasadnicze 'kategorje:

a) posiadajacy wyksztalcenle ogdlne, uzupeinione do-
ksztalceniem specjalno-kolejowem 1
b) posiadajgcy wyksztalcenle techniczne.

Personelu z.wyksztalceniem ogélnem dostarczajg uczelnie
pafistwowe ze szkét powszechnych 1 érednich i tego personelu,
jako nie potrzebujgcego diuzszego szkolenia kolejowego, nam
nie zabraknie (kanceli$ci, buchalterzy, rachmistrze 1 t. p.).
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Inaczej sprawa przedstawia si¢ z - personelem technicz-
nym o sSrednim poziomie wyksztalcenia,

Wiedza techniczno-kolejowa potrzebuje specjalnego
I gtebszego szkolenia, jak teoretycznego, tak tez i praktycz-
nego. Dzisiejszy sposéb, stosowany w Dyrekcjach bytych za-
boréw: austrjacklego i pruskiego, zaliczania pracownikéw o wie-
dzy jedynie praktycznej do pracy administracyjnej, ‘moze by¢
odpowiednim tylko wéwczas o ile jest to jednostka duzej
inteligencji i ktéra potrafi sie sama doksztalcic, w przeciwnym
bowiem razie zasgb wiedzy praktycznej nie zréwnowazy bra-
kéw teoretycznych. Starsi rzemieslnicy tych dwéch zaboréw
posiadali pewlen zaséb wiedzy teoretycznej, dlatego w wiek-
szoScl wypadkéw odpowiadajg stawianym im wymaganiom przy
pracy administracyjnej, o miodszej generacjl tego powiedzieé
nie mozna,

Technik za§ kolejowy jest tym podoficerem na ktérym
spoczywa w znacznej mierze ciezar pracy kolejowej.

Tego personelu potrzebujg nastepujace dzialy kolejowe:

a) mechaniczny,

b) eksploatacyjny,

¢) drogowo-budowlany 1
d) elektrotechniczny.

Kolejnictwo w dzisiejszym swym stanie nie posiada pra-
widtowo okreélonego podzialu — jakie stanowiska winny byé
obsadzane przez inzyniera, a jakie przez technika, nalezycie
wyszkolonego, nie jest tez ustalong droga, jakg powinni przej§c
InZynierowie 1 technicy kolejowi nim zajma najniZzsze stano-
wisko, dla ich zakresu wiedzy przeznaczone. ‘

Przejrzyjmy naprzykiad stuzbe warsztatowg dzialu me-
chanicznego; w tej sluzbie stanowiska pomocnikéw zawiadow-
cow sekcji, zawiadowcéw sekcji I i-1l kl,, a nawet kierowni-
kdw niektérych dzialéw nie wymagaja wyzszego wyksztalcenia
I najzupetniej odpowiednim bedzle na takiem stanowisku—tech-
nik kolejowy, inzynier za$ winien zajmowaé je tylko przejsclo-
Wo, jako pewien etap, odpowiednio diuzszy lub krétszy, lecz
W Zadnym razie nie zalezny od wypadkowych okoliczno$ci, -

llo§é takiego personelu: musi byé S§cisle okreslona na
Podstawie rzeczywistych, a nie fikcyjnych etatéw, jak to ma
mlejsce w niektérych wypadkach obecnie.

Co sie'tyczy pracownikéw kolejowych o nizszym stopniu
wiedzy teoretycznej, to pozadanem jest by °/, ich by} jak naj-
Wigkszy, z jednej bowiem strony kolejarz nie moze byé anal-
fabeta i winien posiadaé pewien cenzus wyksztalcenia ogélnego,
Z druglej za§ strony musl byé dobrym fachowcem w swoim
zawodzie, a trzeba przyznaé, ze dobrym fachowcem moze by¢
tylko osobnik o pewnej inteligencjt i znajomosci teoretycznej,
Chociaiby najmniejszej, swojego fachu, bo aby, naprzyktad by¢
dobrym kowalem, malo jest umieé bié wprawnie miotem, lecz
trzeba takie znaé wiladciwoséci tworzywa, z ktérego odkuwa
Si¢ przedmiot.

Uprzytomnijmy teraz sobie jaka drogg doptywa do kolej-
Dictwa mlodszy personel kolejarzy 1 czy przygotowanie jego
Jest odpowiednie dla pracy kolejowej, czy tez wymaga kardy-
Dalnych reform,

Jak bylo juz powledziane, pracownlkéw o wyiszym cen-
%U,S’e naukowym moga dostarcza¢ uczelnle akademlickie w ilo-
e Wystarczajacej dla kolejnictwa, o ile warunki materjalne
takiego kolejolwego pracownika beda dostosowane do potrzeb
kulturalnej jednostki.

Nalezy jednak mleé na uwadze, ze wyzsze uczelnie do-
Starczaja materjal przygotowany teoretycznie, ktéry potrzebuje
praktycznego uzupeinienia. Koniecznem jest przeto, aby inzy-
nler, podwiecajacy slebie stuzbie mechanicznej, znal prace war-
Sztatowa nie tylko teoretycznie, lecz takze praktycznie i umi.a%
W potrzebie zastapié jak maszyniste, tak i palacza. \

W tym celu winien on odbyé choclazby pétroczng prak-
tyke w warsztatach kolejowych w charakterze rzemieslnika
I przejsé wszystkie etapy pracy parowozowej — miesigc w cha-
rakterze palacza, trzy miesiace w charakterze pomocnika ma-
szynisty i dwa miesiace w charakterze maszynisty, zdajac przy
kazdym etapie odpowiednie egzamina, Praktyka taka nie po-
winna byé przytem traktowana, jako wypelnienier pewnego
numeru, ale faktycznem przeszkoleniem, ktére moze byé od-
powiednio przedluzone, o ile wynik 'kazdorazowych egzaminéw
bedzie ujemny. '
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W zakresie stuiby eksploatacyjnej inzynier, po$wiecajacy
si¢ tej gatezi kolejnictwa, winien tez odbyc roczna praktyke
we wszystkich dziatach sluzby eksploatacyjnej, przed otrzyma-
niem etatowego stanowiska,

Bytoby pozadanem, lecz nie koniecznem, aby inzynier
dziatu eksploatacyjnego umial kierowaé parowozem, jak tez
dla inzyniera dzialu mechanicznego bylaby poziyteczng znajo-
mo$é stuzby telegraficznej.

Szkolenie w dzlatach: drogowym i elektrotechnicznym
winno odbywaé sie dla inzyniera-praktykanta w przeciagu ta-
kiegoz okresu czasu, t. j. conajmniej roczne, w odpowiednich
dziatach ' tej.galezi kolejnictwa, przyczem inzynier dzialu ele-
ktrotechnicznego winien tez umieé kierowaé elektrowozem.

Dzisiaj szkolenie inzynlera kolejowego odbywa sie w kaz-
dej Dyrekeji inaczej, niema bowiem w tym wzgledzie jedno-
litych przepisdw, a istniejace lokalne przepisy nie sa czestokroé
w caloksztalcie stosowane, z powodu koniecznosci obsadzanla
stanowisk etatowych jednostkg dyplomowana, :

Nalezy sie jednak stanowczo zastrzec przeciwko skla-
daniu egzaminéw na stanowiska awansowe, jak réwniez prze-
ciwko ponownemu skiadaniu egzaminéw z przedmiotéw teore-
tycznych, ujetych w posiadanych dyplomach. Winno sie skia-
daé egzamina jedynie z wiedzy praktycznej po przeszkoleniu
praktycznem.

Programy tych egzaminéw powinny byé opracowane przez
fachowcédw technicznych. Dzi$ spotykamy wypadki, ze inzynier
dyplomowany, ktéry ukonczyl z odznaczeniem wyziszg tech-
niczng uczelnie, bywa egzaminowany z technologji metall, nie
méwigc juz o innych przedmiotach, nie majacych nic wspdl-
nego ze stuzbg kolejows.

Przechodzagc do personelu technicznego o $rednim pozio-
mle wyksztalcenia spotykamy sle z zagadnieniem trudniejszem
do rozwiazania. Tego personelu potrzeba dla kolejnictwa znacz-
nie wiecej nlz inzynieréw, szkoly zas kolejowe o srednim po-
zlomie wiedzy technicznej istnieja jedynie w bylym zaborze
rosyjskim i to w niedostatecznej iloSci, na ziemiach za§ pozo-
statych bylych zaboréw, szkét kolejowych wcale niema i zgod-
nle z oswiadczeniem Naczelnika ‘wydzialu technicznych szkét
zawodowych Ministerstwa O$wiaty na ZjeZdzie Szkolnlctwa
Technicznego w Katowicach dn, 9 grudnia 1928 r., w prze-
claggu najblizszego 5-io letniego okresu czasu nie moze byé
mowy o otwieraniu przez Ministerstwo Oswiaty nowych szkél
kolejowych, gdyz nawet jedna z czterech istniejacych obecnie
szkét Srednich techniczno-kolejowych na ziemiach b, zaboru
rosyjskiego, a mianowicie Radomska, ma byé w najblizszym
czasie przeksztalcong z kolejowej na ogdlno-techniczng.

Jezell zbadamy, w jakim stopniu istniejace obecnie szkoly
kolejowe zaspakajaja potrzeby kolejnictwa | czy materjat z nich
wychodzacy jest odpowiednio przygotowany, a takie w jakich
warunkach one pracujg i jakie maja szanse.dalszego rozwoju,
to otrzymamy dodatnig odpowiedz jedynie w sprawie samego
szkolenia, gdyz pozostale pytania dadza odpowledZ ujemna,
czego jaskrawym dowodem moze sluzyé chociazby to, ze
w.r. 1928 szkota kolejowa w Radomiu nie dala ani jednego
ze swych absolwentéw do stuzby kolejowej, co sie za§ tyczy
warunkéw dalszego rozwoju dzi§ istniejacych szkét kolejowych,
to wobec niezmiernie szczuptych kredytéw, udzielanych szkol-
nictwu kolejowemu, jak réwniez minimalnego zainteresowania
sig odpowiednich czynnikéw zyciem wewnetrznem tych szkét,
niema najmniejszej nadziel dalszego ich rozwoju. Jaskrawym
przykladem oplakanego stanu szkét kolejowych moze stuzyé
»Panstwowa $rednia techniczna kolejowa szkola w Warszawie*
(Chmielna 88), ktéra ma po za sobg szczytne tradycje, jako
placéwka, istniejagca od r. 1873, a ktéra, w czasach najza-
cigtszego przeSladowania polskiego szkolnictwa przez rzad ro-
syjski, wychowywata mlode pokolenia polskich kolejarzy w du-
chu narodowym 1 byla oérodklem $redniej technicznej wiedzy
w naszej stolicy, dzisiaj za$ chyli sl¢ coraz bardziej ku upad-
kowi, gdyz potrzeb jej nikt nie uwzglednia, a nlema moznosci
po za droga urzedowa nawet sie i uzalié, gdyz nie posiada
tego co majg wszystkie inne ogélno-ksztalcace zaklady, t. j.
rady opiekunczej, lub rady rodzicielskiej. Warunki hygieniczno-
sanitarne sa w tej szkole gorzej niz w oplakanym stanie.

Jezell jednak pomimo istniejacych brakéw wychodzg ze
szkét  kolejowych absolwenci, ktérzy po odpowiedniem prak-
tycznem wyszkoleniu, mogliby byé pozytecznymi pracownikami
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kolejowymi, to zawdzieczamy jedynie ofiarnej pracy personelu
pedagogicznego i tym kolejarzom, ktérzy chcac widzie¢ w swych
dzieciach przyszlych pracownikéw kolejowych, nie baczg na
istniejace braki szkél kolejowych 1 ‘dostarczaja najwiekszy °/,
uczgcej sie w nich miodziezy.

Nalezy jednakze podkreslié ten fakt, ze do szkét kole-
jowych zglasza sle w wiekszoécl element Zle przygotowany, —
naprz, w roku biezacym, t. j. 1929 do Warszawskiej Sredniej
Techn, Szkoty Kolejowej wstepny egzamin sktadalo 489 uczni,
majgcych ukoficzong szkote powszchng, lub 4 klasy gimna-
zjalne, zlozylo za$ je zaledwie 83-ch uczni, by uzupelnié przeto
kontyngensowa 1lo§é 180, Dyrekcja szkoly zmuszona byla przyj-
mowaé kandydatéw nawet z 2.ma dwéjkamt.

Jezell wiec Srednle techniczne kolejowe szkolnictwo w b,
zaborze rosyjskim jest w oplakanym stanle, to o pozostalych
Dzielnicach nic powledzie¢ nie mozna, gdyz szkét kolejowych
nle posiadajg one wcale.

Do pracy kolejowej w Dzielnlcach b. zaboru austrjackle-
go 1 pruskiego zglaszaja sie w bardzo nleznacznej iloSci kon-
czacy Srednle ogélno-techniczne szkoly, Jest to element
w wiekszosci wypadkéw nieprzygotowany do pracy kolejowej
i tylko w sporadycznych wypadkach, zdobywajacy pewien auto-
rytet u swych podwtadnych.

Z tych przeto wzgledéw personel administracji technicz-
nej o Srednim poziomie rekrutuje.sie w tych Dzielnicach prze-
waznie z pos$réd rzemieslnikéw, co sie najbardziej jaskrawo
uwydatnia w wydziale mechanicznym,

Jest koniecznoScia nieodzowng otwieranie szkét kolejo-
wych o Srednim poziomie wiedzy technicznej w Dzielnicach
najbardziej dzisiaj w tym wzgledzie uposledzonych.

Jezeli przeto mozna bylo mdéwi¢ o praktycznem szko-
leniu inzyniera kolejowego, to o praktycznem szkoleniu tech-
nika kolejowego trudniej jest co§ powiedzie¢, gdyz trzeba braé
pod uwage te uczelnie, z ktérych on przychodzi do stuzby
kolejowej, Nalezy wiec najpierw zbadaé, jaki odsetek techni-
kéw kolejowych wstepuje ze szkét juz istniejacych do Kolej-
nictwa, dlaczego nie jest on dostatecznie duzy i jakie braki
istnieja w samem szkoleniu, z punktu widzenia kolejowego,
nastepnie za$ trzeba bedzle obmy$lié érodki zaradcze 1 méwié
o dalszem szkoleniu, t. j. szkoleniu praktycznem,

Wskazywanie jako na gléwng przyczyne matego doplywu
do Kolejnictwa sit fachowych o $rednim poziomie —na nie-
dostateczne uposazenie pracownikéw: kolejowych nie bedzie
zupelnie slusznem, sg bowiem glebsze tego przyczyny.

O ile wysokie uposazenie mogloby §ciagnaé wieksza ilosé
poszukujgcych pracy na kolei, to jednak dzisiejsze uposazenie
mogloby da¢ znaczniejszy odsetek, gdyby sprawa przyjmowa-
nia na kolej byta nalezycie uporzadkowana.

Szkoly $rednie techniczno-kolejowe koficza lepsi ucznio-
wie nie w wieku poborowym, lecz majgc jeszcze do tego ter-
minu okoto 2-ch lat. Kolej za§ przyjmuje na stuibe tych tylko,
ktérzy odbyli juz stuzbe w wojsku. Cdéz ma wiec taki chiopiec
robi¢ w przeciggu tego czasu nim go do wojska powolajg —
idzie naturalnie tam, gdzie znajduje jakgbadZz prace, t. j. do
pierwszej lepszej wytwérni, lub przedsieblorstwa i to w do-
wolnym charakterze, do nitej tez zwykle powraca na lepsze
juz stanowisko po ukonczeniu stuzby wojskowej, — odsetek
wiec wstepujacych na kolej waha sie w granicach od 15—40°/,.

Drugg przyczyng malego doplywu na Kolej wychowancéw
szkél kolejowych jest utrudnione przyjmowanie na praktyke
wakacyjng tych ucznléw; ktérym by sie nalezata taka pra-
ktyka, — biakajg sle przeto oni w najrozmaitszych przedsie-
bilorstwach, nic z kolejnictwem wspélnego nle majgcych, naprz.
wytwérnie tytuniowe, fabryki wiékiennicze i t. p.

Na trzeciem dopiero miejscu jako przyczyne matego od-
setku wstepujgcych na Kolej technikéw o wyksztatceniu sred-
niem mozna postawié — marne uposazenie kolejarzy.

Drugiem pytaniem jest zagadnienie nalezytego szkolenia,
z punktu widzenia potrzeb kolejowych.

W tej sprawie sa pewne braki, lecz nie tak znaczne,
aby nie mozna ich bylo z latwoScig usungé, Nalezy tylko
wspdlnle z clalem pedagogicznem rozpatrzy¢ poszczegélne pro-
gramy, daé¢ pewne S$rodkli na wydawnictwa fachowe, ktérych
szkolnictwo techniczno-kolejowe wcale nie posiada, a przeto
znaczng czeSC¢ czasu tracl nauczycielstwo na dyktowanie swo-
ich wyktadéw, jak réwniez usungé te trudno&ci, jakie sg po-

Iaczone z otrzymaniem ostatecznego Swiadectwa szkolnego,
a ktére dzi§ wymagajg odbycla rocznej praktyki w dowolnej
wytwérnl, co zmienia czestokroé kierunek wybranego uprzednio
zakresu fachowoéci,

Nalezy przytem zaznaczyé, ie szkoly kolejowe posiadaly
dotychczas 2-a dzlaly: mechaniczno-elektrotechniczny i budo-
wlano-drogowy, odczuwal sie przeto brak dzlalu eksploatacyj-
nego, a mechaniczno-elektrotechniczny byloby lepiej rozdzielié
na 2 odrebne dzialy: mechaniczny 1 elektrotechniczny, gdyz
wychowancy tego dzialu otrzymuja zaduzo wiadomoéct elektro-
technicznych, potrzebnych dla pracy w wydziale mechanicznym
Kolejnictwa ze szkoda swoich specjalnych przedmiotéw | za-
mato dla pracy w wydziale elektrotechnicznym.

Nim jednak przejdziemy do omawiania Srodkéw naprawy
Istniejacych brakéw sredniego szkolnictwa kolejowego, nalezy
sle zastanowié nad tem, jak Kolej uzupeinia te braki, ktérych
Ministerstwo OSwlaty nie wstanie jest zaspokoié. Wszak do-
pltyw sit fachowych na Kolej jakos sle dokonywa, pomimo
braku szkét kolejowych. Okolicznos$cia, ze istniejacy corocz-
nie niedobér sit fachowych dla pracy kolejowej jednakie sie
w pewnym stopniu zaspokaja, zawdzigecza Kolej jedynie sobie,
bez zadnej pomocy w tym wzgledzie ze strony Ministerstwa
O$wiaty, braki te naprawiaja doksztalcajgce kursa kolejowe
1 zorganizowane przy niektérych skupiskach pracy kolejowej
wlasne fachowe szkoly, tak zwane ,bezpamiskie®, gdyz zadne
Wladze Centralne nie maja do nich wgladu, naprz. ‘szkoly
werkmistrzowskie.

Skoordynowania doksztatcajacego szkolnictwa pomiedzy
Dyrekcjami nie ma, gdyz Kolejnictwo nie chcac naruszaé kom-
petencjl inne¢go resortu nle wydaje w tym wzgledzie regulu-
jacych ustaw, zalatwiajac je fragmentami, a nie w caloScl.
Odbija sie to ujemnie na caloksztalcie wiedzy kolejowej. Na-
danie temu szkolnictwu odpowiedniej formy prawnej jest ko-
niecznoscig niezwloczna.

Rozpatrzmy teraz w jakich warunkach znajduje sie nizsze
kolejowe szkolnictwo i w jakim kierunku nalezy je dalej
rozwijaé.

Badajac zagadnlenia nizszego personelu kolejowego, na
ktéry przypada najwiekszy 9/, wszystkich pracownikéw kole-
jowych, nalezy zaznaczy¢é, ze sl¢ tej sprawle zbyt mato
udziela uwagi.

Personel nizszy sktada si¢ zasadniczo z 3-ch kategorji

a) przodownikéw,
b) rzemieslnikéw |
c¢) robotnikéw.

Przodownik, bédac najblizszym kierownlkiem rzemie$ini-
kéw winien posiadaé nie tylko wiedze fachowa, ale poczesci
i administracyjne zdolnosci, posiadanie przez niego nizszego
teoretycznego fachowego wyksztalcenia jest conajmniej poza-
danem, rekrutuje ste on z podréd inteligentniejszych rzemiesl-
nikéw, ktérzy nabywaja swa wiedze fachowa praktyka dlugo-
letnia. Szkolenle specjalne przodownikéw nle Jest ujete

W zadne formy.

Co sie tyczy personelu rzemies$lniczego, to wiedze swoja
nabywaja onl najrozmaitszem! drogami, w kazdej za§ po-
szczegélnej Dyrekcjl inaczej jest traktowana sprawa przyjmo-
wania personelu rzemieélniczego na stuzbe kolejowa, naprz,,
niektére Dyrekcje szkola same ucznl warsztatowych, inne zas
nie. W Dyrekcji Warszawskiej jest nizsza itechniczna szkola
kolejowa w Warszawie na Brudnie, bardzo fachowo posta-
wiona pod wzgledem nauczania, dzieki temu, ze zwilerzchnie
kierownictwo ta szkota znajduje sie w fachowem reku Na-
czelnika warsztatéw kolejowych Warszawa-Praga, jednakze
zatrudnienie w Kolejnictwie absolwentéw tej szkoly jest cal-
kowicle nieuregulowane, gdyz kohczacy dostajg sie na Kolej
jedynie w drodze specjalnych, czestokroé zmudnych zabiegéw.

Przed kilku laty istnial przy szkole rzemie$iniczej w Chel-
mie oddziat kolejowy, ktéry przed paru laty Ministerstwo
Oswiaty skasowalo. ;
; A jednak rzemleslnik majacy pewne przygotowanie teore-
tyczne wyrabia sle latwiej i predze) na rzemieslnika naleiycie
wykwalifikowanego niz nie majacy tego przygotowania.

Dla wypeinienia naturalnego ubytku rzemie$lniczego
przyjmujemy przewaznie wypadkowo nadarzajgce sie jednostki,
po wykonaniu przez nie prébnej roboty. Taka dorywcza préba
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nle daje jednak faktycznej pewnosci, ze dany rzemiesinik jest
rzeczywiécie dobrym fachowcem,

Nalezaloby szkolenie rzemieslnikéw otoczyé specjalng
opieka, gdyz jest to bardzo powazny czynnik w rozwoju ko-
lejnictwa.

Najlepszem rozwigzanlem tego zagadnienia byloby po-
sladanie szkét kolejowych o nlzszym poziomie, ktérych kon-
czacy kontygens powinien. byé zatrudnlony w odpowiednich
dziatach stuzby kolejowej, jako materjal czeladniczy, z kté-
rego ma sie wyrobié wyzwolony przez kolejowg wytwérnie
rzemiesintk,

Reasumujac powyzisze musimy przyjsé do wnlosku, ze
sprawa szkolnictwa techniczno-kolejowego jest dzislaj w sta-
nie nileuregulowanym i ze Ministerstwo Komunikacji powinno
zabraé w tej sprawie swéj glos fachowy.

Zalatwienie jej moze byé trojakie: jedno kardynalne i dwa
kompromisowe, ,

Kardynalnem rozwiazaniem byloby ujecle przez Minister-
stwo Komunikacjl catego szkolnictwa kolejowego we wlasne
rece, t. j. jak S$rednlego, tak nlzszego. Wymagaloby to
utworzenia pewnego kierowniczego aparatu, kiéryby -sie spe-
cjalnle zajmowal temi sprawami, t.j. ustalal, na zasadzle sta-
tystycznych danych, coroczng iloéé niezbednego personelu ko-
lejowego, reformowat dzi§ istniejace szkoly kolejowe w kie-
runku przyciggania absolwentéw do pracy kolejowej, dajac
ulgowe nauczanle, $wiadczenia stypendjalne, otwierajgc bursy
kolejowe 1 t. p., otwieral szkoly kolejowe w dzlelnicach, w kté-
rych szkét kolejowych dotychczas niema, a zycle coraz usilnlej
Ich potrzebuje, koordynowat dziatalno§é kurséw doksztatcajagcych,
przekazywat Dyrekcjom, zgodnie z corocznym zapotrzebowaniem,
pPersonel teoretycznie wyszkolony dla dalszego praktycznego
szkolenla, wydawat odpowiednie fachowe podreczniki, zatatwiat

sprawy polaczone z wgladem Ministerstwa Oswiaty do
szkolnictwa kolejowego i t. d., jednem stowem kierowat
calem szkolnletwem kolejowem, jak ma to miejsce w tych
Instytucjach, ktére szkoleniem swego zawodu zajmuja sie same.

Drugiem, ale kompromisowem zalatwieniem tej sprawy,
bytoby przejgcie przez Ministerstwo Komunikacji tylko tych
szkét kolejowych, ktére przed wojnag stanowily integralna czesé
linji kolejowych, wchodzacych dzistaj w sklad Kolejnictwa Pol-
skiego, jak naprz, ,Srednia Techniczna Kolejowa Szkola
w Warszawle“ (Chmielna 88).

Przy kierowaniu teml szkolami Ministerstwo Komunikacii
mogloby wykazaé swoja zdolnoSé w kierunku ich prowadzenia,
ktérej przeclwnicy kardynalnego rozwlgzania tego zagadnienia
mu odmawlajg. Jednoc¢ze$nie Ministerstwo Komunikacji musia-
foby samo otworzyé chociazby pare szkét kolejowych, w pe-
wnych osrodkach pracy kolejowej, ktérych Ministerstwo Odwiaty
nle ma zamiaru otwlera, Sprawa dodatkowego doksztalcania
powinna byé tez ujeta w catlym zakresie,

Trzeclem zalatwieniem tej sprawy, jednakze najbardzlej
paljatywnem, ktéreby dalo zaledwie nieznane korzysci dla Ko-
lejnictwa, byloby pozostawienie szkolnictwa kolejowego w do-
tychczasowym stanie, lecz utworzenie staltej lgczno$ci pomie-
dzy Ministerstwem Komunikacji i Ministerstwem Os$wiaty, wy-
asygnowanie stypendjéw dla wychowancéw szkét kolejowych,
otworzenle burs kolejowych i przyjmowanie wychowaficéw na
praktyke kolejowa w zwiekszonych rozmiarach. . -

To ostatnie zatatwienie nie rozwiaze sprawy szkolenia
kolejowego, co mialoby miejsce w razie wiaczenia go do kom-
petencjl Ministerstwa Komunikacjl, lecz w kazdym razie be-
dzle -dawato Centralnym Wiadzom kolejowym bliZzsze informa-
cje o Istniejacym stanie szkolnictwa kolejowego, znajdujacego

.sle w kompetencjl Ministerstwa Oswiaty.

Specjalizacja Warsztatow Kolejowych.

“Inz. J. Srzednicki.

Referat na 1X Zjazd Polskich Inzynieréw KoleJowych

Od czasu powstanla kolejnictwa warsztaty kolejowe mia-
ty za zadanie zaspakajanie potrzeb linjl, zas potrzeby te byly,
$3 1 bedg o bardzo duzej rozpietosci.

Ta duza rozpigtodé oddawanych do warsztatéw robét,
Jako stale zmieniajaca front robét, prawle uniemozliwia stoso-
Wanie naukowej organizacji pracy, a tem samem nle da-
& moznoSci znacznego potanienia kosztéw dokonywanych
W warsztatach robét. Powstaje przeto konleczno$¢:zastosowa-
Na w warsztatach kolejowych jak najdalej slggajgcej specja-
lizacji robdt *),

Specjalizacja robét wogdle nietylko w warsztatach: ko-
lejowych, ale we wszelkiego rodzaju wytwérniach ma juz
SwWojg historje. Widzlmy stosowanle jej od dziesiatkéw lat
W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej, ktére, rzec
mozna, w duzej mierze przyczynilo sle do obecnego imponu-
jacego' tam rozwoju zycla przemyslowego, a gdzle te wytwér-

| *) Pod specjalizacja Warsztatéw Kolejowych odrézniaé nalezy dwa
Pojecia:

1) Specjalizacja W-téw w znaczeniu oddawanych do W-téw napraw
Wzglednie robét.

2) Specjalizacja W-t0w w znaczeniu stosowania w nich specjali-
zacji robét,

W pierwszym wypadku speclalizacja W-téw okre$la sig przez Wia-
dze wyzsze oczywiécie po uzgodniepiu z Wiladzami warsztatowemdi,

W drugim wypadku specjalizacja» wprowadza sig przez same W-ty.

Jezeli speclalizacja W-téw w pierwszym wypadku malo jest za-
lezna od administracji W-téw, w drugim wylacznie juz zalezna bedzie od
niej, jednak zalezno$é pomiedzy obu specjalizacjami jest i to duza, bo
Specjalizacja rob6t dokonywanych w W-tach moze mieé¢ tem wieksze
zastosowanie im rozpieto$é napraw i robét ‘oddawanych do W-téw be-
dzle mniejsza, a wiec przy malej rozpietosci wytworzylyby sie warunki
czestego powtarzania sie jednakowych robét, co tylko daje mozinoéé sto-
Sowania bardzo daleko siegajacej specjalizacjl przy. dokonywanych robo-
tach w Warsztatach.

nie, ktére uporczywle staly na gruncie uniwersalnych robét
u sieble, musialy odej$¢, bo zbankrutowaty.

Pomimo potanienia robét specjalizacja w wytwérniach
wplyneta | na dobro¢ wykonania, bo personel ciagle robiacy
jedna 1 te sama robote bezwzglednie predzej udoskonali sie
w doktadnem wykonywaniu jej.

Na druglem miejscu stosowania specjalizacji robét kro-
cza, zwlaszcza po ostatniej wojnie, niemcy. Przy im wrodzo-
nej systematycznosécl stosowanie specjalizacji daje. tam bardzo
duze korzyScl materjalne. Niemcy bodaj plerwsl na .wieksza
skale zastosowali specjalizacje napraw 1 robét w warsztatach

“kolejowych, Moze pomoca im byla w tym wypadku ta oko-

licznosé, ze wiekszo§¢ kolei nlemieckich jest upafstwowlona,
a wiec dokonywane roboty w warsztatach niemcy . miell
moznoS¢ rozbié na wieksza ilo§é grup réwna iloScl warszta-
téw, W kazdym badZ razie w warsztatach kolejowych w Niem-
czech od kilku Jat juz zostala wprowadzona daleko posunieta
specjalizacja warsztatéw, .

Sa tam warsztaty specjalnle tylko do napraw gltéwnych
parowozéw. Do tych warsztatéw nie mogg postepowaé zadne
Inne roboty oprécz gléwnych napraw parowozéw wzglednie
wykonywanla zapasowych cze§cl do parowozéw, ale tylko tych
serjl, ktérym dokonywujs warsztaty naprawe gléwna. Sa war-
sztaty do wykonywania tylko $rednich napraw | tez pewnych
przeznaczonych dla nich serji. Jednak te ostatnle warsztaty
juz nle wyrabiajg u sieble zapasowych czescl, otrzymujac je
z warsztatéw, w ktérych tym serjom dokonywuja sie naprawy
giéwne etc. ¢

Wszelkiego rodzaju wyroby o charakterze jednostkowym,
niemcy przewaznie nle robla w swych warsztatach, a zaku-
Puja je w tych wytwérniach prywatnych, gdzie wyréb ich do-
konywuje sie masowo, a wiec po cenach bezkonkurencyjnie
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niskich. Tak postawiona gospodarka w niemleckich warszta-
tach kolejowych w ciagu kilku lat wytworzyta warunkl, ze
obecnie tamtejsze warsztaty uwazajag sie za najtansze. Tak
np. przed wojng w gléwng naprawe parowozéw wkiadane by-
fo przeszio 12.000 praco-godzin, obecnie ponizej 7.000 przy
tych samych serjach parowozéw.

Dwéch tych przykladéw chyba bedzie dostatecznie, aby
uwazaé, ze dyskusja, czy wogdle specjalizacja napraw | robét
w warsztatach daje korzysci tak pod wzgledem jakosel, jak
| pod wzgledem bardzo duzych oszczednosci, nie' powinna
mie¢ miejsca, bo jest to sprawa przesadzona przez caly §wiat
techniczny; rozchodzitoby sie¢ tylko o umlejetne jej zastoso-
wanie' w warsztatach kolejowych,

W naszych warsztatach sprawa specjalizacjl napraw
i robdt dotychczas prawie Ze nie egzystuje. Prawda, jeszcze
w roku 1923 zostalo zapoczatkowane przydzielenie warsztatom
specjalnych serji parowozéw; stosuje sie-to tylko przy gtéw-
nych naprawach, zas Srednie, wypadkowe i biezgce naprawy
robl sie seryj dowolnych, tak, ze jezeli parowozy pewnej serji
znajdujg sie.w kilku dyrekcjach, trudniejsze S$rednie naprawy
oraz wypadkowe takich parowozéw dokonywa sie w warszta-
tach tych kilku dyrekeyj, gdzie te parowozy znajdujg sie na
ewldencji, A wiec w kilku warsztatach wyrabia sie’ zapasowe
czeScl na parowozy jednej i tej samej serji, magazyny zaso-
béw w kilkli miejscach musza byé zaopatrzone w zapasowe
czescl “ich 1 t. p. Jezeli doda¢ do tego, ze do$é czesto do
warsztatéw przybywaja parowozy $rednlej wzglednie wypad-
kowej naprawy serjl nleprzepisanej do tych warsztatéw,
a w toku naprawy musza byé przemianowane na gtéwne,
widzimy, ze warsztaty napotykajg wtedy juz na bardzo wiel-
kie trudnosci,

To samo dzieje sle i z naprawg wagonéw,

Oczywiscie wszystko to bardzo ujemnie wplywaé musi
na wydajno$é warsztatéw, a co zatem idzie na-koszta robét
w takich warsztatach, Powstaje pytanie, czy w warsztatach
naszych moze byé wogéble zastosowana specjalizacja napraw
i robédt, i co stol na przeszkodzie, aby ja wprowadzié.

Poniewaz wszystkie koleje nasze sg upanstwowione i rza-
dza sle jednakowo, przeto w warsztatach kolejowych u nas
bezwzglednle moze byé zastosowana specjalizacja napraw i ro-
bét., Do tego czasu jednak na przeszkodzie temu stala bodaj
samowystarczalno$¢ dyrekcji w dziale warsztatowym. Za sa-
mowystarczalnosé dyrekcjl uwazamy te okoliczno$é, ze do
warsztatéw swoich oddaje sle wszystkie roboty. A ponlewaz
w dyrekcji przewaznie s3 tylko jedne warsztaty gtéwne i do nich
wpltywa zblorowisko robét tej dyrekcji, przeto w naszych war-
sztatach stale zmienia sie front robét. Oprécz tego dyrekcje
przelewszystkiem sa zainteresowane w nalezytej eksploatacji
kolei tylko w obrebie swej dyrekcji, traktuja warsztaty jako
regulator, normalnego biegu pracy w dyrekcjl, i w chwilach
nienormalnych warunkéw pracy linlj, bezlitosnie eksploatuja
warsztaty.
no§é warsztatéw, a tem samem znacznie podnosi koszta do-
konywanych w nich robét.

Interesujac sie temi sprawami, a majagc mozno§é cze-
stego obcowania z kolegami, pracujacym! w innych warszta-
tach, przyszliSmy do przekonania, ze wszedzie we wszystkich
dyrekcjach P, K. P., warsztaty sg w jednakowy wyzej wska-
zany sposéb eksploatowane, i pod tym wzgledem u nas pra-
wie nie zaszlto zmian od chwill powstania kolejnictwa, a wiec
przeszio od 70-ciu lat. v

Wtedy w warsztatach, w ktérych robily sie wszelkie dla
linji potrzebne roboty i naprawy, front robét stale sie zmienial.

W jednych i tych samych warsztatach dokonywaly sie
wszelkiego rodzaju naprawy parowozdéw, wagonéw osobowych,
wagondw towarowych, zapasowych czescl, roboty na linje etc.
Poniewaz napiecie tych rob6t w réznych okresach bylo réine,
a wymagania linjl stale sie zmlenialy, niejednokrotnie otrzy-
mywaty sie z dyrekcjl zarzadzenia wstrzymywania jednych
robdt kosztem przysoieszenia Innych. A wiec np., nadchodzily
$wieta, oczekiwal sie wzmozony ruch osobowy, warsztaty otrzy-
my valy rozoorzadzenle spedzaé¢ z réinych miejsc pracowni-
kéw do wykoniczenia wagondw osobowych, a wiec stolarz
muslatl pracowaé za malarza, tokarz za $lusarza etc.

Czv obecnle warunki pracy w naszych warsztatach duzo
sle zmienily? :

OczywiScte bardzo ujemnie to wplywa na wydaj-

Otéz z calg stanowczoscla nalezy stwlerdzlé, e pozo-
staly prawle te same,

Tymczasem zupelnie inne wymagania sa obecnie sta-
wlane warsztatom,

Poniewaz w warsztatach kolejowych mozie byé zastosc-
wana naukowa organizacja pracy | to z tem wiekszem powo-
dzeniem, ze warsztaty bodaj najwlecej maja ceche podobng
do wytwérnl prywatnych, zupelnie wiec slusznie zada sie,
aby one jg zastosowaly.

Ale nlestety zupelnie nle zmlenity sie metody oddawania
robét do warsztatéw, metody eksploatowania warsztatéw przez
poszczegdlne dyrekcje.

Dowiode to na paru przykladach.

Do pewnych warsztatéw byly przypisane jeszcze wr, 1923
4-osiowe weglarki amerykanskie i platformy. Juz w roku 1924
warsztdty te musialy wypusclé przeszlo 2.500 sztuk. Ze wzgle-
du pewnej masowo$ci rob6t przy rewizji jednego i tego same-
go typu wagonéw, warsztatom udato sie wprowadzi¢ w zycie
zindywidualizowane cenniki premjowe oraz zastosowaé daleko
siegajaca specjalizacje rob6t. Nie bede tu diuzej rozwodzié
sle nad-organizacjag napraw tych wagonéw. Wspomne tylko,
ze dawnlej (rok 1924) przy rewizji pracowato dwanascie dru-
zyn, ale tylko o czterech rézinych specjalnosclach; a wiec piec
druzyn $lusarskich o jednej specjalno$ci (kazda druiyna otrzy-
mata przydzial wagonéw i robote Slusarska wykonywata sama
calkowicie), dwie druzyny stolarskie o jednej specjalnosci, trzy
malarskie o jednej specjalnosci, jedna robotnicza, i jedna —
rézne roboty. W roku 1927 na trzynascle druzyn specjalnosci
byto juz nie cztery, a dwadziescia osiem, a wiec dwanascie
specjalno$ci $lusarskich, dwie stolarskich, oslem malarskich,
pie¢ kaligraféw, jedna robotnicza i jedna — rézne roboty,
I choé w roku 1924 przychodzily do warsztatéw weglarki now-
sze, niz w roku 1927, jednak w rewizje 4-osiowej weglarki
w roku 1927 wkladano bylo 97 praco-godzin wzamian 168
praco-godzin z roku 1924. Posté] w rewizjl w'roku 1924 byt
7 dni, w roku 1927 — 4 dni. Widzimy przeto, ze przy za-
stosowaniu specjalizacjl robét w roku 1927 w poréwnaniu do
roku 1924 na rewizji 2.570 weglarek zaoszczedzono bylo
praco-godzin przeszio 180.000 i dni postoju w naprawie oko-
1o 8.000,

Nalezy tu podkre§li¢ jeszcze 1 te okolicznosé, ze do
warsztatéw pomimo giéwnych napraw | rewlzji weglarek
i platform, nadchodza te same wagony do biezacych napraw.
Wydawaloby sie, Zze nic w tem nlema nadzwyczajnego, Linja
nie wydaza zrobié u sieble biezagca naprawe, a wiec skiero-
wuje ja do warsztatéw, ktére wszak egzystuja dla potrzeb
linjowych, A 1 w roku 1927 do wyzej wymlenlonych warszta-
téw réwnoczeSnie z 2.570 rewizyjnemi wagonami przystane
bylo do biezacej naprawy 259 wagonéw. Warsztaty maja do
wykonywania rewizjl wzglednie biezacych napraw wagondéw
towarowych tylko 23 stanowisk. Postawienie na kilku sta-
nowiskach wagonéw biezacej naprawy zmniejsza ilos¢ jedno-
czesnje wstawionyoh wagonéw rewizyjnych. Wagony biezacej
naprawy przybywaja przewaznle zagrzane, z obluzowanemi
lub wybitemi kotam! wzglednie pobitemi belkami zderzakowemi.
Naprawa tych wagonéw wylacznie Slusarska, Na rewizyjnych
wagonach, jak powyzej wskazallSmy, stosuja warsztaty daleko
slegajacg specjalizacje robé6t. Czas wykonywania kazdej roboty
jest §cile obliczony: nie wolno robote robié¢ nieterminowo, bo
inaczej jedni drugich zatrzymywaé beda, Stawiajac réwnocze-
$nie z rewizjag wagony do blezgcej naprawy sami stwarzamy
warunki, ze S$lusarze (i to nie wszyscy) beda mle¢ nadmiar
robé6t, stolarze za§, malarze, kaligrafi, robotnicy, a i niektérzy
ze §lusarzy beda mieé mniej roboty, w terminie beda jg wy-
konywaé, lecz swag czynno$é sprawujg wolniej, bo i tak za
§lusarzami zdaza. W rezultacie w roku 1927 w rewizje towa-
rowych wagonéw wktadano 97 praco-godzin, w biezaca na-
prawe tylko 42 praco-godzin, a wiec mamy niby oszczedno$ci
na jednym wagonie biezacej naprawy 55 praco-godzin. Jednak

.w rzeczywistodci’ tak nie jest, bo cl stolarze, malarze, kali-

graff, robotnicy oraz cze$é Slusarzy, jako nie majacy robdt na
biezacych naprawach, praco-godzinami jej nie obclazaja,
a obcigzaja jedynie wagony rewlzyjne, na ktérych, zawdzie-
czajagc mniejszej iloSci robét, wolniej ja beda wykonywac,
wzglednie po zrobieniu jej beda diuzej wypoczywaé, a temi
55 godzinaml niby zaoszczedzonemi na biezgcych naprawach




N 9

INZYNIER KOLEJOWY

271

obciazg naprawe rewizyjna. Wykres ilustruje, jak w tych mie-
slacach roku 1927, kiedy mieliSmy wiecej wagonéw biezacej
naprawy, wzrastaly ilo§cl praco-godzin przy rewizjach i od-
wrotnie, (rys. 1).

przeszto 500.000 praco-godzin oszczednoSci oraz skrécenia
postoju 2.500 dni. Wytworzone byly takie warunki, Zze, pomimo
podniesienia sle placy za jedna pracogodzine dziennie plat-
nych pracowatkéw z 1 zi, 15 gr. z roku 1924 do 1 zi 54 gr.
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Wiosna 1928 roku przy naprawie wagonéw toylarowych
warsztaty zaczely stosowaé planowo$é 1 terminowoS¢ robét.
Wyniki jeszcze polepszyly sie. Juz w maju, czerwcu i lfpcu
tego roku wkiadato sle tylko 84-85 praco-godzin. W sierpniu
zaczat odczuwaé sie brak zestawdéw kolowych, sk,utkie,m czego
ilo§¢ wktadanych praco-godzin zaczeta podnosic sie i byila
W sierpniu 100, we wrzeéniu 110, w paZdzierniku 117. W paz-
dzlerniku zostaly przydzielone do warsztatéw jeszcze bagaze
towarowe. Przydzlelenie Ich bylo opéznlone, dlaczego wyma-
galo sle od warsztatéw, aby naprawa bagazy towarowych ro-
bita sie przed wszystkieml Innemi robotami wagonéw towaro-
wych, Poniewaz przy naprawach bagazy towarowych zakres
robét stolarskich jest znacznie wigkszy, niz przy naprawach
weglarek 4-osiowych, zarzad warsztatéw wystapit do dyrekeji
o pozwolenle przyjecia odpowledniej ilosci stolarzy, dyrekcja,
nle majac na to wolnych kredytéw pozwolenia odméwita,
w rezultacie w listopadzie wkladaliSmy w rewlizje 4-osiowych
weglarek juz 161 praco-godzin, a w grudniu 186. Widzimy
przeto na tym przykladzie, ze zmiana frontu robét przy na-
prawach wagonéw towarowych w clagu dwéch miesigcy zni-
weczyla przeszto 4-o roczny dorobek warsztatow w stosowa-
niu daleko siegajgcej speocjalizacjl. -

Drugi przyktad.

Pewne warsztaty prawie od dwéch lat w catej rozciag-
to§ci zastosowaly u ' sieble planowo§¢ i terminowos$¢ robét
przy gléwnej naprawie parowozéw, Prace z zaprowadzeniem
tych czynnikéw zapoczatkqwane byly jeszcze od roku 1924,
Wtedy stopnlowo zaczeto wprowadzaé dobrze opracowane cen-
niki indywidualne oraz rozwijaé specjalizacje robét, Nalezy
przeto dla poréwnania wynikéw wzigé lata 1924 1 1928.
Otéz obecnie na jednym parowozle pracuje 65 druzyn réinej
specjalnosci, nie liczac, oczywisclie, tokarzy, kowalj, spawaczy,
giseréw etc. Kazda z druzyn ma po pare specjalnosci. Stoso-
wanle wyzej wskazanych czynnikéw przy gléwnej naprawle
parowozéw: w roku 1928 w porédwnaniu' do roku 1924 dato

z roku 1928, koszty robocizny 1 premji, przypadajace na jedng
gléwna naprawe parowozu zostaly bez zmiany (w roku 1924
wynosity 25269 zl. w roku 1928 25.515 zl.) Nalezy tu za-
znaczyé, ze wydajno§é tych ‘warsztatéw moglaby byé podnie-
siona jeszcze znacznie wiecej, gdyby warsztatom dawaly sie

.do naprawy same giéwne wzglednie same sSrednie naprawy

pewnych serji parowozéw. Tak samo jak:przy wagonach to-
warowych tego nie przestrzega sig; oprécz gtéwnych napraw
parowozéw do tych warsztatéw postepuja naprawy S$rednie
i wypadkowe, a poniewaz te ostatnie sa wlasnoscig dyrekcii,
do ktérej warsztaty naleza, przeto warsztaty kosztem opdznien
gtéwnych napraw musza dokonywaé przyspieszong $rednia
wzglednie wypadkowa naprawe. Np. w roku 1928 warsztaty
musiaty wykonaé w jednym miesigcu %6 $rednich napraw i 4
wypadkowe, w innym za$ zadnej $rednlej 1 zadnej wypadko-
wej. Z" wykresu widzimy, ze w pierwszym wypadku warsztaty
poza 6-cloma Sredniemi naprawami i 4 wypadkowemi w pa-
rowozowym dziale moga wypuscié jeszcze 5 gtéwnych riapraw,
w kotlarni 6 gléwnych, w mechanicznym 7 gtéwnych, w kuzni
8 gléwnych napraw parowozéw; w drugim wypadku warsztaty
mogtyby wypuscié przy znajdujacym sie llostanie ludzi w kaz-
dym dziale po 10 gléwnych napraw.

W kazdym badz razie i nawet w tym wypadku, a wiec
przy tak nieréwnomiernemn wchodzeniu parowozéw do réznego
rodzaju napraw, otrzymane zostaly, jak powyzej widzieliémy,
bardzo duze oszczednoéci. Y

Wydawatoby sie, ze tak dodatnie wyniki nie powinny
bylyby byé przynajmniej hamowane chociazby dlatego, zeby
przekonaé sie do jakich korzySci doj§é mozna,

Tymczasem nie stalo sie zado§é temu,

Warsztaty rozliczaly w roku budzetowym 1929/30- wy-
pusci¢ przy normalnej iloSci $rednich, wypadkowych 1 bleza-
cych napraw, 120 giéwnych napraw parowozéw, tymczasem
dyrekcja wyznaczyla dla tych warsztatéw o 50°/, mniej, niz
bylo w roku poprzednim Srednich napraw oraz o 20%/,. mniej.
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gléwnych napraw. (Program wyznaczony na rok 1929/30
jest taki, jaki byt wykonany przez warsztaty w roku 1926),

Oczywiscle jezeli warsztaty program wyznaczony dotrzy-
majg, a nie dotrzymaé go nie beda mogly wskutek zaostrzo-
nych zarzadzen M. K. o nieprzekraczaniu kredytéw, za$§ kre-
dyty te przyznano w zaleznoscl od planu robét, znowu spot-
kamy sle z wypadkiem, kiedy przeszio 4-letnia bardzo clezka
praca administracjl tych warszatéw w znaczeniu podniesienia
wydajnoSci pracy, a co zatem {dzie zmniejszenla kosztéw na-
prawy jednostek taboru, w warsztatach bedzie zanulowana
tylko przez wyznaczenle nieodpowiednio matego dla nich pla-
nu robét. (patrz rys. 2).

mniej, niz to mialo miejsce w roku 1924, gdyby nie okolicz-
no$cli od warsztatéw juz nie zalezne, a ktére stosuje sie
wzgledem wszystkich warsztatéw w celu wylacznego zabez-
pleczenia normalnego biegu prac linjl, okolicznosci, wplywajace
jednak na stala zmlane frontu robét w warsztatach, a tem
samem na duze Ich koszta.

' Rozchodzl sie tu wszak o bardzo duze sumy. A wlec
wedlug -tablic ze sprawozdania inzyniera A.Kraczkiewicza na

liI-lm zjezdzie Inzynleréw dzialu mechanicznego w Krakowle

wynika, ze wszystkie nasze warsztaty na wszelkie roboty
w roku 1924 zuiyly razem okoto 55.000.000 praco-godzin.
Nielamanie frontu robét we wszystkich warsztatach wytwo-
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Moze powsta¢ pytanie czy wogble w warsztatach na-
szych mamy ludzl zaduzo, Ot6z z calg stanowczoScig nalezy
tu podkreScié, ze =zaludnienle naszych warsztatéw (gestoSé
robét) w poréwnaniu do zagranicznych jest bardzo male,

Mianowicie w roku 1926 na nlemieckich kolejach przy
gléwnej naprawle parowozéw gestosé robét w niektérych war-
sztatach wynosita powyzej 50 ludzl (przecietna ilo§¢ zatrud-
nionych dziennle ludzi przy naprawie jednego parowozu, sto-
jacego w naprawie gtéwnej). W tym czasle w naszych war-
sztatach gesto$é robét przy gléwnej naprawle parowozu wy-
nosita tylko 13 ludzl, Tak samo w naszych warsztatach
gesto§é robdt przy wszelklch innych: naprawach taboru w po-
réwnaniu do zagranicy jest bardzo niska, a wiec o zmniej-
szeniu ludzi zatrudnionionych w warsztatach naszem zdaniem
mowy byé nie moze. ,

Z 2-ch tu przytoczonych przykladéw widzimy, ze war-
sztaty ' obecnle przy zastosowaniu pewnej organizacjli pracy
moglyby w naprawe taboru wkiadaé o 50°, praco-godzin

rzyloby sprzyjajace warunkl do podniesienia mniej wiecej
w tym samym stosunku, co na wskazanych przykladach, . wy-
dajnosci, a wiec na wydajnosé w roku 1924 warsztaty w tym
wypadku zuzylyby nie 55.000.000 praco-godzin, a o 50°/, mniej,
czyll okolo 35.000.000 praco-godzin, w poréwnanju. do roku
1924 byloby zaoszczedzone 19.000.000 & 1.33 gr. razem
przeszlo 25.000.000 zi. rocznie. Temi 19.000.000 praco-
godzin warsztaty mogtyby zwiekszyé swg wydajnosé jak to
wynika z rysunku 3.

Ale wprowadzenle w Zycie w warsztatach statego frontu
robét w naszych warsztatach mozllwe jest tylko przy zastoso-
waniu specjallzacjl” warsztatéw pod wzgledem oddawanych do
nich napraw i robét. I tu nalezy z calym naciskiem podkre-
§lié nadzwyczajnie aktuainy i celowy memorjat p. Dyr. Depar-
tamentu Mechanicznego inz, Br, Skupiewskiego o wyodrebnie-
nie warsztatéw. gtéwnych w osobng dyrekcje, bo przeprowadze-
nie specjalizacji warsztatéw bez wyodrebnienia ich z dyrekcjl
bytoby ‘bardzo trudnem do urzeczywistnienia, Obawiaé sie tylko
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nalezy, ze projekt ten, niestety, spotkad sie moze z nieprzy-
chylnem go traktowaniem przez poszczegélne dyrekcje, a tem
samem by¢é niezrealizowany.

Specjalizacja warsztatéw pod wzgledem .oddawanych do
nich napraw i robét dalaby moznosc¢ zastosowania tam daleko
idgcej specjalizacji robét, bo staloS¢ frontu robét, zwiaszcza
przy jego zwezaniu, wytworzylaby warunki stalego powtarza-
nia ste jednych i tych samych czynnosci w réinych miejscach
pracy, zaczetaby przybieraé charakter masowosci, a co za tem
ldzle, znacznle wieksze dalaby oszczednosci, niz to miatoby
miejsce przy stalym froncie robét, ale o wigkszej rozpigtoscl.

wykonywania robdt przez specjalizowane warsztaty nie bedzie
najmniejszej, bo warsztaty jak widziellsmy powyzej, przecla-
zone praca nie bylyby, a wszelkiego rodzaju stosowanie spe-
cjalizacjii rob6t moze tylko wplywaé na skrécenile czasu wy-
konywania ich, p

Opracowanie planu specjalizacji warsztatéw pod wzgle-
dem napraw | robdt nalezatoby poleci¢ specjalnej komisji wy-
-lonionej ad hoc przez M. K. Przy ustalaniu specjalizacji
warsztatéw nalezatoby positkowaé sle obfitym juz materjatem
z fachowej literatury zagranicznej. -

W naszych warunkach specjalizacja warsztatéw pod
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Juz widzielidmy, jak w jednych warsztatach przy stoso-
waniu daleko slegajacej specjalizacjl robét przy wykonywaniu
rewlizji 4-osfowych weglarek w maju, czerwcuy, lipcu roku 1'928
wkladato sie dwa razy mnlej pracogodzin niz to mialo miejsce
W roku 1924 (84 zamlast 168). W innych zndéw warsz.tatach
przy zastosowaniu tych samych metod pracy przy rewizji kry-
tych wagonéw 1logé pracogodzin zmnlejszyta sie z 248 na 115.

Obecnle kiedy coraz wiecej warsztatéw wprowadza przy
naprawach planowoéé 1 terminowosé robét, z cata _stanowczoéc!q
mozemy twierdzié, ze po 2 —3 latach po przeprowadzeniu
specjalizacji napraw 1 robét we wszystkich warszt’at_ach wy-
dajnoéé powinnaby tak samo conajmniej podwolé s!e;, jak
podwolla sle przy rewizjach 4-osiowych weglarek 1 2-osiowych
krytych wagonéw, 1—osiggnaé liczby, wskazane na rys. 3.

Tak znaczna wydajno§é bylaby bodaj dla naszych kolel
juz za duza; moznaby wtedy bodaj czesclowo braé do war-
Sztatdw naprawe taboru innych pafstw (Rumunja, Bulgarja,
Jugostawja).

Rozwialaby sie juz raz nakonlec clgzka dla Skarbu na-
szego a wcale realna legenda, Ze mamy warsztatéw zamalo.
Posiadamy ich, jak widzimy, wigcej nii trzeba, tylko nie s3
one nalezycie wykorzystane 1 to w duzym stopniu (gestosé
robét w Niemeczech 50, — u nas 13).

Z kazdym rokiem z chwila wprowadzenia specjalizacj
napraw | robét w warsztatach znakomicie bedzie maleé koszt
tych napraw a wydajnoé¢é wzrastaé. Obawy nieterminowego

wzgledem napraw | robét w ogélnych zarysach powinnaby
byla przedstawlaé sie, jak nastepuje,

1) Warsztaty tylko do napraw giéwnych parowozéw
wyznaczonych " seryj. Oprdécz tego na parowozy tych seryj
warsztaty winny wyrablaé wzglednle w najblizszym skiadzie
zasob6w magazynowaé zapasowe czeSci tak do uzytku swego,
jak do uzytku wszystkich innych dyrekcyj. Winien byé opra-
cowany 'szczeg6lowy wykaz wszystkich zapasowych czesel pa-
rowozéw, z wskazaniem ile | jakich cze$cl warsztaty wzglednie
sktad posiada¢ muszg, jako zapas nlezmienny. Kazdorazowe
zuzytkowanie zapasowych czescl natychmiast powinno byé
uzupelniane. ‘

2) Warsztaty tylko do napraw $rednich I wiekszych wy-
padkowych parowozdéw przypisanych do nich serji, Wszelkie
dla tych parowozéw zapasowe czescl wyrablaé sle wzglednle
przechowywaé sie tam nile powinny, a powinny w razie po-
trzeby byé iadane z tych warsztatéw, 'gdzie dla tych serij
dokonywa sie¢ naprawa giéwna,

3) Warsztaty do napraw wagonéw osobowych miatyby
byé podzielone nieco inaczej. Pewne typy wagonéw osobo-
wych powinny 'byé przypisane do poszczegbinych warsztatéw.
Warsztaty robié winny swolm tylko typom wagonéw naprawy
gtéwne, §rednie 1 rewizje. Gdyby pewnego typu wagondéw
bylo zaduzo dla naprawy ich W jednych warsztatach, po-
winny by¢é one podzielone pomigdzy dwoma wzglednie kilkoma
warsztatami, jednak nalezy dazyé do tego, by naprawa jed-
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nego typu wagondéw osobowych odbywala sie w mozliwie
mniejszej tloSci miejsc, Zapasowe czeSci na kazdy typ wago-
néw powinno sle wybiera¢ wzglednie przechowywaé tylko
w jednych warsztatach, skad wypisywaé je nietylko na linje,
ale i do tych warsztatéw gléwnych, gdzie wagonom tym do-
konywaé sie bedzie naprawa, ale ktére beda zwolnione od
wykonywania u siebie dla nich cze$cli zapasowych.

4) Warsztaty do napraw wagonéw towarowych powinny
byé podzielone wediug specjalnosci napraw na tych samych
podstawach, co | wagony osobowe.

5) Wyrdéb czesci zapasowych dla urzadzen kolejowych
jak to czesci pomp wodnych, tarcz obrotowych, zwrotnic etc.
oraz przedmiotéw, obstalowanych przez inne stuzby, powin-
no sle tez wykonywaé w jednych warsztatach i przechowywaé
tam dla uzytku wszystkich dyrekeyj.

Reasumujac powyzej powiedziane, chciatbym jeszcze raz
wskazaé na korzysci, osiagane przy wprowadzeniu specjalizacii
napraw { robét w warsztatach kolejowych.

1) Wyréb zapasowych czesel dla uzytku wszystkich
Dyrekcyj tylko w jednem miejscu da bardzo pokazne oszczedno-
§ci pod wzgledem mozliwosci znacznego zmniejszenia kapitalu
wydziatu zasobdw, wlozonego w magazynowanie tych czescl
juz tylko w jednem miejscu. Wytworzy w tych warsztatach,
gdzie beda one wyrabiane, masowos$é ich wykonania, co przy
daleko slegajacej specjalizacji robét da tez bardzo duze
oszczednosci, natomiast dobroé wyrabianych masowo w jednem
miejscu czeScl o matlej rozpietoiei frontu robét bezwzglednie
powinna znacznie zwiekszy¢é sie, bo personel, wyrabiajacy je,
wiecej do tej roboty bedzie wykwalifikowany. Pozatem czesci
te jako robione masowo wykonywane beda w czasle daleko
predszym, niz obecnie a wiec linja bedzie otrzymywaé je tez
predze;j.

To samo mozina powiedzieé réwniez o dokonywaniu na-
prawy taboru. A wiec przy zmniejszonej rozpietoscl frontu na-
prawa kosztowaé bedzle taniej, jakos¢ dla wyzej wykazanych
powodéw bedzie lepsza, czas trwania naprawy zmaleje.

2) Wydajno§¢ we wszystkich warsztatach bedzie wzra-
sta¢ znacznie predzej niz obecnie. Odpadnie, jak wskazano
powyiej raz na zawsze nlestuszna legenda, ze mamy warszta-
téw zamato, kiedy w rzeczywistoSci mamy ich zaduzo, a po
zastosowaniu w nich specjalizacji za pare lat naocznie o tem
przekonamy sie. Bedziemy wtedy glowi¢ sie juz nie o budo-
waniu nowych warsztatéw, a o zamykaniu starych jako zby-
tecznych.

3) Jezeli wiozymy tylko cze§é zaoszczedzonych przy
wprowadzaniu specjalizacji Srodkéw na ulepszenie technicznych
urzadzen wzglednie przerébke warsztatéw zgodnie z nowo-
czesnemi wymaganiami techniki i naukowej organizacji, jeszcze
predzej bedziemy mogli dojs¢ do wskazanych rezultatéw,

Przeto powinnisSmy wszelklemi sposobami popieraé wy-
sitki p. Dyrektora Dep., Mech. o wyodrebnienie warsztatéw
kolejowych w specjalng dyrekcje warsztatowg tembardziej, ze
obawiamy sie iz poszczegélne dyrekcje moga w ztem zrozu-
mienfu sprawy stawiaé trudnoSci przy przeprowadzeniu tego
projektu w zycile, a powyzej widzieliSmy, Ze wprowadzenie

w zupelnoécl specjalizacjl warsztatéw pod wzgledem napraw -

i robét w nich dokonywanych byloby wtedy do§é trudne.

Jednak nie czekajagc na wyodrebnienie warsztatéw w spec-
jalng warsztatowa dyrekcje, winni§émy natychmiast rozpoczaé
prace w znaczenlu wprowadzenia specjalizacji napraw i robét
W naszych warsztatach, co, powtarzamy, da bardzo duzo osz-
czedno$ci dla naszego kolejnictwa, - w przeciwnym bowlem ra-
zle mozemy spotkac¢ sie z zupeinie stusznym zarzutem marno-
trawlenia grosza panstwowego.

Polskie Prawo Lotnicze®).
E. Czajkowski.

azenie do tworzenia norm prawnych wsoélnych dla wszyst-

kich narodéw, swego rodzaju prywatnego cus gentium,

szczegdlnie przejawlajace sie obecnie w dziedzinie zeglugi
powietrznej ze wzgledu na jej osobliwe wlasciwoscl —nie wy-
klucza jednak potrzeby, dla poszczegdlnych krajéw posiadania
wlasnych ustaw lotniczych w ramach ogdlnego prawa, Kon-
wencja paryska z 1919 r., ow pierwowzdr przysztego miedzy-
narodowego kodeksu powietrznego, w art. 16 przyznaje, ze
kazde panstwo moze dla wiasnych statkéw powietrznych usta-
nawiaé specjalne normy dla komunikacji miedzy dwoma punk-
tami terytorjum ojczystego, za$§ art, 28 przewiduje moinosé
dla kazdego kraju wydawania wylacznych norm dla przewozu
rzeczy ze wzgledu na wymagania porzadku publicznego.

Dlatego tez i Polska, aczkolwiek jeszcze w 1922 roku
naréwni z Innemi 20 panstwami przystapita do Konwencji pa-
ryskiej z 13 pazdziernika 1919 r.,, wobec wzmagajacego sie
rozwoju lotnictwa w kraju, musfala juz dawno mysleé o wia-
snej ustawie, normujacej Zegluge powletrzng, Ustawodawca
polski byl w tem szczesliwem polozeniu, Ze mial znacznie
ulatwione zadanie, zaréwno dzieki wszechstronnym i gor-
liwym pracom w tej dziedzinle, podjetym przez szereg kongre-
séw, komitetéw | komisyj technicznych i prawniczych w dzie-
dzinte lotnictwa, jakotez wobec wydania w wielu krajach ustaw
o zegludze powietrznej, wsréd ktérych na plerwszem miejscu
wymieni¢ mozna ustawe francuskg 31 maja 1924 r. 1 jeszcze
wczedniejszg, ale bodaj najlepszg z istniejgcych, ustawe wio-
skg z 20 sierpnia 1923 roku.

To tez nie dziw, ze wplyw obydwéch tych kapltalnych
aktéw ustawodawczych daje sie zauwazyé w ustawie lotniczej
polskiej: Opracowana plerwotnie jako avant-projet w miedzy-

. ministerjalnej konferencjl z prawnikéw i technikéw w Minister-

*) Artykul ten by! wydrukowany w ciasopiémie ,Rewiew of Po--

lish Law and, Economies” 2 kwietnia 1928 r, p.t. ,The Polish Aircraftlaw®.

stwie Komunikacjl, a nastepnie przepuszczona przez filtr Rady
Prawniczej w Ministerstwle Sprawiedliwosci przy udziale naj-
wyblitniejszych prawnikéw polskich, w tej liczbie prof. H. Ko-
nica, czlonka Miedzynarodowego Komitetu Prawniczego Lot-
nictwa, ujrzala ona Swiatlo jako rozporzadzenie z mocg ustawy
Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej o prawle lotniczem z dnia
14 marca 1928 r. (Dzien, Ust. R, P. Nr. 78, poz. 443), wydane
na mocy przystugujacych mu petnomocnictw,

Prawo lotnicze polskie skiada sie z 84 artykulow, za-

" wartych w nastepujacych 15 rozdziatach: . Postanowienia

ogélne; lI. Wladze zeglugi powietrznej oraz zakres ich dziala-
nia; Ill. Rejestr panstwowy statkéw powletrznych; IV. Zatoga
statkéw powietrznych; V. Lotniska i ‘urzadzenia pomocnicze;
V1. Lot; VII. Startowanie i ladowanie; VJII. Przedsiebiorstwa
lotnicze; IX. Przewozy; X. Postanowienia paszportowe i celne;
XI. Prawo wiasciwe statkéw powletrznych; XII. Odpowiedzial-
no$é; XIlI. Postanowlenia karne; XIV. Postanowienia przej-
Sciowe; XV. Postanowienia koncowe,

Art. 1 ustawy zawiera proklamowang juz w miedzyna-
rodowej konwencjl 1919 r, i powszechnie dzi§ uznana we
wszystkich ustawodawstwach wewnetrznych zasade zwierzch-
nictwa panstwa nad przestrzeniag powletrzng w granicach pan-
stwa z wigczeniem wéd terytorjalnych.

W art, 2 w usteple plerwszym przeprowadzona jest za-
sada wolnosci powietrza (l’air est libre) jako problem prawa
cywilnego. Tu rozstrzygniety jest bezapelacyjnie diugotrwaly
spér o prawie wlasciciela nieruchomoSci na slup powietrza

znajdujgcego sie nad nig. Przysluguje mu tylko prawo do od-

szkodowania za ewentualne szkody i straty na ogélnej zasa-

- dzie (art. 59 ustawy). Ustep drugi przyznaje prawo do korzy-

stania z wolnoScl powietrza obcym statkom, o'ile nalezg one
do pafstw, ktére zawarly umowy miedzynarodowe lub miedzy-
panstwowe z Polska, lub uzyskaly specjalne pozwolenie wiadz
polskich na przylot lub przelot. | ;

— ——————"'l e e — e




N 9 INZYNIER

KOLEJOWY 275

Ustawa przeprowadza réwniez przyjeta ogélnie zaréwno
w Konwencji miedzynarodowej 1919 r. jak w innych ustawach
zasade przynaleznosci panstwowej (nationalité) statkéw po-
wietrznych. Za polskle statki uwaza sig, wedlug art, 3 ustawy,
statki wpisane do polskiego rejestru panstwowego oraz polskie
wojskowe statki powietrzne, Pod temi ostatniemi ustawa rozu-
mie statki powletrzne, bedace w rozporzadzeniu wiadz wojsko-
wych 1 znajdujace sie¢ pod dowédztwem oséb, peinlacych stuzibe
wojskowg (art, 5).

Méwiac o wiadzach zeglugl powietrznej oraz zakresle
Ich dzlalania ustawa zalicza do zakresu dzialania Ministra Ko-
munikacjl w szczegélnoéci nastepujgce sprawy: a) wydawanie
W granicach ustawy | w porozumienfu z Ministrami Spraw
Wojskowych, Spraw Wewnetrznych oraz Przemysiu i Handlu
przepiséw, dotyczacych organizacjl zeglugi powietrznej, oraz
przepiséw bezpleczenstwa i porzadku publicznego, b) wydawa-
nie w granicach ustawy i w porozumieniu z Ministrami Spra-
wiedliwosci, Przemystu i Handlu oraz Skarbu przepiséw, do-
tyczacych przewozu oséb, bagazu i towaréw; c) prowadzenie
rejestru panstwowego statkéw powietrznych, oraz rejestru pi-
lotéw; d) udzielanle zezwolen (koncesyj) w porozumieniu z Mi-
nistrami Spraw Wojskowych, Spraw Wewnetrznych oraz Prze-
mystu { Handlu, a w zakresie komunikacji miedzynarodowej
takze z Ministrem Spraw Zagranicznych na zakladanie i pro-
wadzenle prywatnych przedsieblorstw lotniczych; e) zaktadanie
oraz zarzagd panstwowemi przedsigbiorstwami lotniczemi oraz
pafstwowemi lotniskami | urzadzeniami pomocniczemi, stuza-
cemi do celéw zeglugl powletrznej, z wyjatkiem lotnisk l, urzg-
dzen wojskowych; f) ustalanie taryf przedsigbiorstw panstwo-
Wych { zatwierdzanie taryf dla przedsigbiorstw prywatnych
W porozumieniu z Ministrami Skarbu oraz Przemyslu 1 Handly;
g) wykonywanlie inspekcjl lotnisk i wszelkich urzadzen pomoc-
niczych, statkéw powietrznych | przedmiotéw, znajdujacych sie
Na statkach powietrznych, oraz badanie ksiag 1 dokumentdw,
odnoszﬁc}’ch sie do personelu lotniczego, lotnisk, hangaréw
l S$atkéw powietrznych. Przepisy sanitarne, hygjeniczne i prze-
PISy z zakresy ratownictwa, dotyczace zeglugl powietrzne‘J,
\\{ydaje Minister Spraw Wewnetrznych, w porozumieniu z Mi-
Distrem Komunikacjt*). ,

Zarza.,d wojskowa zegluga powletrzng nalezy do Ministra
Spraw Wojskowych (art. 9). . o e

Szczegstowe postanowienia ustawy (art. 10) okreslajs, ja-
kim Warunkom winny odpowiada¢ statki powletrzne, aby mo-
g*yhbyé Wpisane do’ rejestru pafnstwowego statkéw. powietrz-
nych,

Miedzy innemi, wladciciele ich, .osoby fizyczne i prawne,
Powinny posiadaé przynalezno$é panstwows polska, 0 11e_22a§
chodzj o spétki akcyjne, to prezes zarzadu | co najmiej %/;
Czlonk 6w musza byé obywatelami polskimi. Ponadto statki po-
winny posiadaé zdatno$é do lotu, stwierdzong §wladectwem
SPrawnoéci technicznej | nie moga by¢ jednoczesnie wpisane
O rejestru .zagranicznego, w mysl zasady o jedynej przynalez-
nosci papstwowej, Do rejestru wpisuje sig: 1) imig, nazwisko
lub firme wiasciciela i jego sledzibg, 2) prawa rzeczowe do
Statku i jego najem, 3) port ojczysty statku, 4) opis konstrPk‘-
Cjl statku oraz motoru, 5) znaki rejestracyjne i 6) da,tg i miej-
SCe . zarejestrowania. O wszelkim przelewie wlasnoscl strony
obowigzane sa zawiadomi¢ urzad rejestracyjny. Zgodnie z prze-
Plsami Konwencji parysklej 1919 r, ustawa wymaga, aby kazdy.
Zarejestrowany statek powietrzny byl oznaczony odrebnemi
znakami - rejestracyjneml, ktére na statkach‘ pryv{atnych nie
Moga by¢ identyczne ze znakami, zastrzezonemllwy}qcznle
dla statkéw panstwowych lub wojskowych, lub byé podobne
do nich,

Ustawa przewiduje dla oséb uprawnionych do s_amodz.lel-
Nego kierowania statklem powletrznym specjalny rejestr pilo-
téw, Dowédca statku powletrznego, piloci, mechanicy I inne
osoby wspéidzialajace w, prowadze‘niu statku p9yietrznego winny
Posiadaé, jak to hakazuje konwenéja 1919 r., Swiadectwo u,zdol-
nienia 1 upowaznienia (licencje) do wykonywanla_qdnosnych

—

¥) W ostatnich czasach w Ministerstwie Komunikacji zostat utw9-
rzony samodzielny Wydzial lotnictwa cywilnego, 'podlegly bezposrednio
Ministrowi Kqmunikacji. Przedtem lotnictwo stano_wnlo z poczatku refer:'n,.
nastepnis, wydzial w Departamencie Elfsploatacylnym_ M K. W ostatniej
sesji Senat przyjat rezolucjg o utworzeniu Podsekretarjatu Stanu do spraw

lotnictwa w Ministerstwie Komunikacji.

v

czynno$cl, Przytem ustawa wymaga, aby zaloga statku, jak
réwniez caty lotnlczy personel” pomocniczy ladowy i morski
skladal si¢ tylko z obywateli polskich., Wyjatki w tym ostat-
nim wzgledzie zaleza od porozumienia Ministréw Komunikacji
i Spraw Wewnetrznych. Swiadectwo uzdolnienia wydaje sie po
zbadaniu lekarskiem i zlozeniu egzaminéw teoretycznych i prak-
tycznych (art, 19 i 20),

Lotniska (porty lotnicze) i urzadzenia pomocnicze dla
zeglugi powlietrznej (sygnallzacyjne, meteorologiczne, radjotech-
niczne i t. p.) moga byc zakiadane tylko za zezwoleniem Mi-
nistra Komunikacji, przyczem osoby zakladajgce i prowadzgce
lotniska winny odpowiadaé¢ takim samym warunkom, jak wia-
Sciclele statkéw powletrznych (art., 21-22).

Dopuszczajac dla urzadzenia i powiekszenia lotnisk, drég
dojazdowych do nich i dla urzadzen pomocniczych niezbednych
dla zeglugi powietrznej, wywlaszczenle i ograniczenie prawa
wilasnoSci, ustawa zawiera szereg przepiséw, ustanawtajacych
zakaz stawiania budynkéw i wogdle stwarzania jakichkolwiek
przeszk6d na okreslonej odlegto$ci od lotnisk réznych kate-
goryj oraz po-nad pewna wysokos$¢ (art. 23).

Réwniez ustawa przewiduje prawo umleszczania przyrza-

" déw i znakéw sygnalizacyjnych na wiasnoéci nieruchomej pu-

blicznej i prywatnej za ewentualnem odszkodowaniem (art, 25).

Postanowienia ustawy dotyczace lotu, startowania | lado-
wanla reguluja wszystkie te operacje statkéw powietrznych
zgodnie z ogdlnie przyjetemi zasadami, podanemi zaréwna
w Konwencji 1919 r. jak w ustawach lotniczych innych kra-
j6w, majac na wzgledzie interesy panstwa i zabezpieczenie
zaréwno 0séb korzystajacych z tego Srodka komunikacyjnego,
jak wogdle ludnoSci na powlerzchni ziemi, Spotykamy wiec
w ustawie nakaz startowania i ladowania tylko na lotniskach
z wyjatkiem wypadkéw przymusowego ‘ ladowania poza lotni-
skaml ze wzgledu na bezpieczenstwo lotu, zakaz przelotu przez
pewne strefy pafistwa, warunkl przelotu nad osiedlami oraz
publicznych lotéw pokazowych, ' zakaz dokonywania zwrotéw
akrobatycznych nad osiedlami i skupieniami ludzi, wreszcie
zakaz wyrzucania w czasle lotu ze statku przedmlotéw; ktére
przy spadaniu mogg spowodowac nleszcze$liwy wypadek lub
szkode. Ustawa zawiera przepisy dotyczace posiadania przez
zaloge przepisanych Swiadectw, ksiag poktadowych 1 dokumen-
téw przewozowych, uzywania aparatéw radjotechnicznych.i fo-
tograficznych, W razie nieszcz¢$liwego wypadku lub przymu-
sowego ladowania po za lotniskami ustawa nakazuje udziela-
nia przez wiadze pomocy podréinym i zalodze statku (art. 41),
jak réwniez wklada na ludnos¢ obowiazek doniesienia wia-
dzom o znalezieniu porzuconego statku powietrznego Iub jego

_szczatkéw (art. 42).

Szczegétowe przepisy paszportowo-celne okreslaja wa-
runki przylotu i przelotu statkéw przez granice panstwa w miej-
scach na to przeznaczonych, oraz warunki zalatwiania operacyj
celnych na specjalnie wyznaczonych lotniskach, jak réwniez
przéwiduje wypadki przymusowego ladowania statkéw po do-
konanej juz odprawie celnej i okre$la wynikajace stad czyn-
nosci urzedowe (art. 52-56). - ;

Uwazajgc przewdz podréznych 1 towaréw, jako jedno
z najpowazniejszych zadan komunikacji powietrznej, ustawa
polska posSwieca znaczne miejsce zakladaniu i prowadzeniu
przedsigbiorstw lotniczych oraz sprawie przewozéw.

Jak widziell§my, zakladanie | prowadzenie przedsiebiorstw
lotniczych w celu dokonywania przewozu oséb, bagazu, towa-
réw | poczty statkami powietrznemi oraz innych przedsie-
blorstw zarobkujgcych za pomocag tych statkéw, wymaga ze-
zwolenia (koncesji) Ministra Komunikacji. Moze byé ono udzie-
lone na prywatne przedsigblorstwo, dzialajace tylko wewngtrz
kraju, jedynie osobom, uprawnlonym do posiadania statkéw
powietrznych (art. 10). Zaznacza sie, Ze przedsiebiorstwa lot-
nicze polskie winny uzywaé dla swych celéw statkéw po-
wietrznych i slinikéw wyrobu krajowego (art. 44). Wyjatek od
tej zasady moze nastgpié za zezwoleniem Ministra Komuni-
kacjl w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych. Poza-
tem przedsigblorca przewozu oséb, bagazéw i towaréw stat-
kami powletrznemi obowjgzany jest na zadanie zarzgdu poczt
I telegraféw przewozi¢ fadunki pocztowe za posrednictwem
wlasnych organéw (art. 46).

Ustawa polska, idat $ladem ustawodawstwa kolejowego,
wprowadza zasade, ze przedsiebiorstwo lotnicze nie moze od-



276

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 9

méwié przewozu podréznemu lub nadawcy przesytki, ktéry sie
podda obowigzkowym przeplsoﬁl przewozowym.

Przyczyna tej odmowy moze byé jedynie: 1) wstrzymanie
lub ograhiczenle przewozu na mocy prawnie wydanych rozpo-
rzadzen lub niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych lub
tez nieprzewidzianego uszkodzenia statku, 2) niemozliwosé
dokonania przewozu statkiem, na ktéry zostat zgloszony, dla
braku $rodkéw przewozowych, wlasciwosci 1 rozmiaréw przed-
miotu, péznego zgloszenia lub wyczerpanej no$noscli statku,
i 3) nienormalny stan psychiczny lub choroba zakazna zgta-
szajgcej sie do podrézy osoby (art. 47).

Wydanie biletu podréznemu, kwitu za$§ bagazowego lub
listu przewozowego wysylajacemu stanowi, wedlug ustawy, do-
wéd zawarcia umowy o przewdz (art. 48). Ustawa wymienia
dane, ktére powinny zawieraé bilet, kwit bagazowy lub list
przewozowy, odpowiadajagce wymaganiom przyjetym w projek-
cle miedzynarodowej konwencji i opracowanym na konferenciji pa-
ryskiej miedzynarodowego lotniczego prawa prywatnego w pa-
Zdzierniku 1925 r. (art. 49). '

Przedsiebiorca przewozowy obowigzany jest prowadzié na
lotnisku liste podréznych 1 wykaz przesylek kazdego lotu, od-
pis ktérego ma byé okazywany na Zgdanie organéw stuzby
bezpieczenstwa publicznego, oraz organéw celnych (art. 51).

Przewéz statkiem powietrznym materjaléw wybuchowych,
broni, amunicji, gotebi pocztowych, nie moze byé dokonywany
bez zezwolenia Ministra Spraw Wojskowych, jak réwniez prze-
wéz aparatéw fotograficznych i to tylko w stanie uniemozli-
wiajacym dokonywanie zdje¢ w czasie podrézy (art. 56),

Kwestja wiasciwosci prawa statkéw powietrznych, ktéra
wywoluje rozmalte rozwigzania w teorji i ustawodawstwie,
w- ustawle polskiej rozstrzygnieta zostatla. w sposéb -nastepu-
jacy:

1) Prawa rzeczowe, dotyczace statku powietrznego, oce-
nia sle wedlug prawa obowlgzujgcego w miejscu zarejestro-
wania statku (art. 57).

2) Czynnoscl prawne, zdzialane na statku powiletrznym
w czasie zeglugl uwaza si¢ za zdzialane w miejscu, w ktérem
statek jest zarejestrowany (art. 58). '

3) Przestepstwa popelnione na polskim statku powietrz-
nym poza granicami Rzeczypospolitej uwaza sie za popeinione
w Polsce w miejscu zarejestrowania statku (art. 82),

Najwiecej rozwinietym, w poréwnaniu do innych ustaw,
jest rozdziat ustawy polskiej traktujgcy o odpowiedzialnosci.

Wedtug ustawy polskiej za szkody i straty tak osobiste,
jak majatkowe zrzadzone wskutek uzywania statku powietrz-

nego w zasadzie odpowiada wiasciciel statku. Jest on wolny .

od odpowledzialnosci, jezeli oddal statek innej osoble do uzytku
na wiasny rachunek, a oddanie statku wpisane zostalo do re-
jestru panstwowego. W tym wypadku odpowiada osoba, ktéra
wziela od wlasciciela statek do uzytku na wiasny rachunek,
Solidarnie z osobami wyzej wymienionemi odpowiadajg ci,
z winy ktérych szkoda powstala (art. 59). Jednak osoby te
wolne sa od odpowiedzialno$cl jezeli udowodnia, ze szkoda
wynikia badZ z powodu sity wyzszej, badZ z winy samego po-
szkodowanego badZ wreszcie, Zze przedsiewziely wszelkie moz-
liwe $rodki dla unikniecia wypadku (art. 59 1 60),
Przyjawszy powyzej wyluszczong zasade ogdélnag odpo-
wiledzlalno$ci w zegludze powietrznej, ustawa w stosunkach
miedzy przedsigblorcg zeglugi powietrznej, jako Srodka przewo-

zowego | osobami z nlego korzystajacemi, ustanawla szczegdl-
ne” warunkl odpowiedzialnoSci wzgledem podréznych za szkody
i straty osobiste oraz za zaginiecie 1 uszkodzenie przesylek
bagazowych 1 towarowych.

Odpowiedzialno$¢é przedsiebiorcy za Smieré i uszkodzenie
clelesne podréznych ogranicza sie do wysokosci 20,000 ziotych
na podrézinego.

Niewazne sg umowy, majace na celu zwolnienie przed-
sieblorcy od odpowiedzialnosci lub zinniejszenie jej ponizej
przepisanej granicy. Umowa szczegélna moze ustalié wyzszg
granice odpowiedzlalno$ci. W razie udowodnienla grubego nie-
dbalstwa lub ztej woli przedsiebiorcy, nie stosuje sie ograni-
czenia wysoko$ci odszkodowania (art. 61).

Za zaginiecle lub uszkodzenle przyjetych do przewozu
przesylek bagazowych lub towarowych przedsieblorca jest od-
powiedzialny, o ile nie udowodni, ze zaginiecie lub uszkodze-
nie powstalo a) z winy wysylajacego, b) z powodu nledosta-
tecznego opakowania przesytki, c) z powodu wiasciwoscl prze-

_sytki i d) z powodu sily wyzszej,

Odpowiedzialnoéé przedsiebiorcy za zaginiecie lub uszko-
dzenie przesylki ogranicza sie do wysokoscl 200 zlotych za
przesylke. Jezell wysytajacy ziozy specjalng deklaracje o wyi-
szej wartoSci przesytkl, wéwczas przedsiebiorca obowigzany
jest zaplaci¢ sume zadeklarowana, chyba ze udowodni, ze suma
jest wyzsza od rzeczywistej szkody (art. 65).

Przedsieblorca ponosi réwniez odpowiedzialno$¢ za prze-
kroczenie terminu dostawy przesylki, o ile przekroczenie ter-
minu nie powstalo z przyczyn od niego niezaleznych (art. 67).

Wobec zalogl przedsiebiorca odpowlada wediug przepi-
séw, okreslajacych prawa i obowigzki pracodawcy wobec pra-
cownikdéw ‘(art. 69).

Roszczenia o wynagrodzenie za szkody wyrzadzone oso-
bom trzecim ulegaja przedawnieniu z uplywem 2 lat.

Dla skarg o wynagrodzenie za szkody wynikle z uzy-
wania statku powietrznego ustanawia sie wlasciwo$é sadéw
w najbardziej korzystny dla poszkodowanych sposéb.

Postanowienia karne ustawy, mniej lub wiecej surowe
w zaleinoScli od waznoSci wykroczenia przeciwko prawu, obej-
muje XIII rozdzial, ktéry réwniez ustala w zwiazku z przepi-
sami proceduralnemi postepowanie wiadz sgdowych { admini-
stracyjnych, kiedy tym ostatnim przekazuje sie orzekanie
w sprawach wykroczen natury formalnej.

Przytoczone gléwne zasady ustawy beda jeszcze rozwi-
niete w szeregu rozporzadzen wykonawczych, ktére czeSciowo
sa juz opracowane, czeSclowo sg w przygotowaniu w odpo-
wiednich resortach,

Jak widzimy ustawodawca mial trudne zadanie, z jednej
strony postawié pod ochrone prawa istotne interesy panstwa
i tych sfer ludnoSci, ktére w ten lub inny sposéb wchodzg
w kontakt lub konflikt z nowem narzedziem komunikacii,
z drugiej dazyé do udzielenia koniecznej pomocy i poparcia
rozwijajgcemu sle nowemu przejawowi wytwdrczodci i przed-
sieblorczo§ci ludzkiej, bronigc go przed nadmiernem{ cleza-
rami, ktére rozwéj ten moglyby w samym zarodku zahamo-
waé, Ustawa polska, oparta na doskonalych wzorach, czerpigc
ze zrédel wiledzy i do$wladczenia, zdaje sie w dos$é szczesli-
wy sposéb rozwigzala trudne zadanie pogodzenia tak donio-
stych, a sprzecznych nieraz intereséw.

Do Nr. 9 (61) ,,Jnzyniera Kolejowego” zalaczony .jest Nr. 9 (29)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Kolej Wschodnio-Chinska dawniej a dzisiaj.
S. W.

d kilku tygodni oczy politykéw 1 ekonomistéw catego
Swiata zwrdécone sa na zatarg sowiecko-chinski. Przed-
miotem niego jest kolej Wschodnio-Chinska, Rzad Nan-

kinski wystosowal ultimatum do rzadu sowieckiego, domagajac
sie prawa samoistnego kierowania agendami kolei Wschodnio-
Chinskiej. Wladze chinskie wydalily wszystkich urzednikéw
sowieckich z kolei, dokonywujac licznych aresztowan, zamknieto
granice, ruch tranzytowy zamiast na Wiadywostok, skierowano
na porty potudniowe. Zatarg o kolej pozornie.wylacznie eko-
nomiczny, urést do powaznego zatargu politycznego, Teren
kolel Wschodnio-Chinskiej -znéw za przyktadem lat ubiegtych
ma sie staé terenem’ akcji zbrojnej.

W tych warunkach nie od rzeczy bedzie przypomniec
historje powstania i budowy kolei Wschodnio-Chinskiej i za-
znajomié sle z jej ustrojem i wynikami gospodarczemi za lata
ostatnie. Korzysta¢ przytem bedziemy z pamiatkowego wy-
dawnictwa Zarzadu Kolei Wschodnio-Chinskiej p. t. ,Istori-
czeskij Obzor Kitajskoj Wostocznoj Zeleznoj Dorogi 1896 —
1923, oraz studjum znanego badacza kolejowego Dr. Marji
Cremer ,Die Ostchinesische Bahn, der Teil der Transibirischen
Bahn von Mandschurei bis Kuantschentzy“, zamieszczonego
w Ne 3 dwumiesiecznika ,Archiv fiir Eisenbahnwesen*,

Zaznaczamy przy tem odrazu, ze kolej Wschodnio-Chin-
ska nie podzielila losu wszystkich innych kolel panstwa Z. 5. 5. R,,
ze wiecej niz radykalne eksperymenty rzadu Sowietéw wyra-
zone choéby w takich ,ustawach* z r. 1920 jak ,przewéz
tadunkéw wszelkiego rodzaju odbywa sie bezplatnie“, albo
,przewéz ladunkéw prywatnych moze mie¢ miejsce tylko za
kazdorazowem zezwoleniem“ nie potrafity dotkna¢ powazniej
{ zablié ruchu kolei Wschodnio-Chinskiej. To tez kolej Wschod-
nlo-Chinska do lat prawie ostatnich byla przystanig dla tych
licznych inzynieréw Polakéw, ktérych fala rewolucji rosyjskiej
przygnata ku bardziej praworzadnym terytorjom Dalekiego Wscho-
du, gdy odwrdét na Zachéd odcinata im czerwona $ciana so-
wieckiego bolszewizmu. Pozostall do lat ostatnich na kolei
Wschodnio-Chinskiej réwniez Polacy inzynierowie, budowni-
czowie | pierwsi eksploatatorzy tej ze wszech miar ciekawe;j,
egzotycznej dla nas sleci kolejowej,, Rzucita ich na Wschdd
Daleki nie zgdza przygéd awanturniczych, nawet nie bajecz-
nie wysokie wynagrodzenie, a niemozliwos¢ wytadowania ener-
gji twérczej na rodzinnym warsztacie pracy kolejowej, ktory
jako zbyt ciasny i kurczacy sie z roku na rok na skutek eks-
terminacyjnej polityki rosyjskiej, nie mégt wchionaé wszystkich
sit inzynlerji kolejowej. I dla tego w historje budowy kolei
Wschodnio-Chinskiej, historje, ktéra zawsze bedzie miata swa
dobrze zapisana karte w dziejach Swiatowego budownictwa

kolejowego, wpisatl chlubnie swe Imiona duzy poczet inZynie- -

réw polskich ze §. p. Stanistawem Kierbedziem na czele, jed-
nym z twércow kolei Wschodnio-Chinskiej.

Przypatrzmy sie pokrétce dziejom jej powstania. Plan
budowy kolei Wschodnio-Chifskiej zwigzany jest Scisle z bu-
dowa wielkiej magistrall- kolei Trans-Syberyjskiej. Juz w r,
.1887 Komisja przy Cesarskiem Rosyjskiem Towarzystwie Tech-
nicznem rozpatrywala projekt budowy magistrali, idacej od
Irkucka przez terytorjum chifiskie na Kiachte, Cicikar 1 Giryn
do kraju Usuryjskiego. W r. 1891 zapadla decyzja budowy
kolei Syberyjskiej jednoczesnie od Wiadywostoku do st. Grai-
skaja, od Miassy do Czelabinska, dalej do Tomska i od Graf-
skaja do Chabarowska.

Na powziecie tej decyzji duzy wplyw mial éwczesny mi-
nister komunikacji, a nastepnie skarbu S, ]J. Witte, ktéry cal-
kowlicie docenial znaczenie budowy wielkiej magistrali Sybe-
ryjskiej nle tylko dla celéw rosyjskiego imperjalizmu, ale réw-
niez 1 dla potrzeb ekonomicznych cesarstwa.

31 (19) maja r. 1891 zaloiono we Wiadywostoku ka-
mien wegielny pod budowe Usuryjskiej linji przysztej kolei
Trans-Syberyjskiej. Przy olbrzymiej odlegtosci Uralu od Ocea-
nu Spokojnego niezmiernie wazne - bylo znales¢ dla przysziej
magistrali azjatyckiej kierunek najkrétszy 1 najkorzystniejszy
' gospodarczo. Tym kierunkiem nie mégt by¢ kierunek nor-

malny, przechodzacy po rosyjskiem terytorjum wzdluz rzeki
Amura. -Istotnie studja przedwstepne dowiodly, ze trasa od
Czyty na Sretiensk, brzegiem rzekl Szytki 1 dalej péinocnym
brzegiem Amura do polaczenia z kolejg Usuryjska, napotyka-
taby na nleprzezwyciezone prawie trudnosci techniczne, pote-
gowane niekorzystnemi warunkami klimatycznemi, co zas waz-
niejsze, kierunek ten nie rokowal zdobycia warunkéw miej-
scowych, niezbednych dla podniesienia rentownosci kolet.

{ Swiatowego znaczenlia droga zZelazna przez Kontynent
Azji wymagala innego kierunku — potudniowego przez Man-
dzurje. Kierunek ten nie tylko skracal droge syberyjska o 600
wiorst, co dla linji tranzytowej, ktéra miala rozpoczaé¢ konku-
rencje $wiatowa z drogami morskiemi, bylo wygrana nielada,
lecz, 1 to wazniejsze jeszcze, przechodzil przez zyzna doling
rzeki Sungari, odznaczajgca sie¢ daleko lepszym klimatem,
i gestszem zaludnieniem. Ale kierunek ten przechodzil przez
obce tereny Cesarstwa Chifiskiego. Nalezalo zatem uzyska¢ zgode
Chin na udzlelenie, koncesji na budowe kolei, przechodzacej
przez serce Mandzurji. Od czegoz jednak dyplomacja? Miata
ona ulatwione zadanie, gdyz Chiny widzialy sie zmuszone
odwdzieczyé sie Rosji za jej poSrednictwo przy zawarciu traktatu
pokojowego z Japonjg w Simonoseki, traktatu, ktéry pozbawial
Japonje cze§ciowo owocéw jej zwycigskiego oreza,

Tem nie mniej pertraktacje z Chinami, a prowadzil je
w imieniu Rzadu Imperjum Niebieskiego, stynny Li-Chung-Czang,
minlster spraw'zagranicznych, a pdzniejszy vice-krél Kantonu,
zaciggnely sle na okres <diuiszy. Dopiero 22 maja r. 1896
Rosja zawarla z .Chinami odpowiednia konwencje i weszia
w porozumienie z Bankiem Rosyjsko-Chifiskim (pdzniejszym
Rogyjsko-Azjatyckim) w sprawle budowy drég zelaznych przez
Mandzurje; statut tego Banku, zalozonego w celach umocnienia
ekspansjl rosyjskiej w Chinach, przewldywal wprawdzie obok
$ciggania podatkéw, bicia monety miejscowej i t. p. réwniez
uzyskiwanie koncesji na budowe linij kolejowych i komunika-
cyjnych, jedakowoz rzad rosyjski uznal za bardzlej dogodne
utworzyé towarzystwo akcyjne, ktére przyjeto koncesje na bu-
dowe kolel od Banku Rosyjsko-Chinskiego; towarzystwo to,
jak inne towarzystwa rosyjskie tego typu, mialo si¢ znajdo-
waé pod kontrola rosyjskiego Ministerstwa Skarbu. Koncesja
przewidywala termin eksploatacji 80 letni z prawem wykupu
przez Rzad Chiaskl po latach 36, kolej miata byé pobudowana
o szeroko$ci toru rosyjskiego, przewéz wojsk rosyjskich do-
puszczany byl tylko jako tranzyt motiliwie bez zatrzymywan
na terytorjum Mandzurji,

Ustawa T-wa Kolei Wschodnio-Chinskiej oddawata kolej
catkowicie w rece wladz rosyjskich, co zreszto wynikalo z tego,
ie Rzad Rosyjski gwarantowal dochodowos¢ kolei, dla deco-
rum jednak zgodzono sie na to, aby Prezes Zarzadu, ktéry
prowadzil wszystkie sprawy Towarzystwa, byl wyznaczony
przez Rzad Chinski, vice-prezesa i 5 czlonkéw Zarzadu mia-
nowala Rosja. Plerwszym prezesem byt Suej-Csin-Czang,
skazany nastepnie w Pekinie w r. 1900 na karg okrutnej
émierci za sprzyjanle rzadowl rosyjskiemu, pierwszym i dlu-
goletnim vice-prezesem Polak inz. S. Kierbedz.

Pierwszym aktem nowoutworzonego T-wa byfo zapro-
szenle na gléwnego budowniczego kolel inzynlera A. Jugowlcza
z pochodzenia serba, ktéry odegral bardzo powazng role w dal-
szych pracach T-wa. Roboty nad budowg kolei rozpoczeto
oficjalnie 28 sierpnia 1897 r., dzielac trase na 5 czgscl, na,
ktérych przystapiono do szczegblowych studjéw, zakonczonych
w r. 1899, poczem utworzono 13 oddzialéw budowlanych, |
(na czele niektérych z nich stali Polacy inz. Inz. C. Offenberg,
Cywinski, Szydiowski, Plaskowski).

Prowadzenle robét budowlanych w krainie, gdzie nie
bylo zaczatkéw jaklegokolwiek przemystu, gdzie nie mozna
bylo dostaé zadnych materjaléw budowlanych, gdyz nawet ce-
gla nie byla szerzej znana, bylo samo .przez sl¢ zadaniem
niestychanie trudnem. Komplikowal je brak rak roboczych,
trzeba bylo sprowadzaé chificzykéw z prowincji potudniowych,
nauczyé ich wykonywanla nieznanych im robét, zaopatrywaé
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w zywno$é, .wreszcie daé dach nad glowa. Tymczasem za-
dania Towarzystwa zwiekszaly sie: rzad rosyjski uzyskal pra-
wo budowy nowej poludniowej gatezi kolef Wschodnio-Chin-
skiej, prowadzacej od Charbina do Portu Artura i Dalenwania
(Dalnij).

Roboty na calej sleci poprowadzono szybkiem tempem,
jednakowoz brak materjaléw budowlanych i wzgledy oszczed-
nosci znlewolity Towarzystwo do budowy linjl w wielu miejscach
jako prowizorycznej bez wznoszenla statych dworcéw, budowy
wiekszych warsztatéw i t. p, Aforyzm S. Kierbedzia brzmial;
«Najolerw trzeba ulozyé szyny a potem budowaé kolej“. Wa-
runki techniczne, wedlug ktérych prowadzono roboty, byty przy-
jete te same, co 1 dla kolel Syberyjskiej, jednakowoz wykona-
nie ich na kolel Wschodnlo-Chifiskiej bylo bez poréwnania
doktadniejsze nlz na kolel Syberyjskiej, co ujawnito sle naj-
bardziej jaskrawo podczas wojny japonsko-rosyjskiej, ktéra stata
sle kamieniem problerczym dla sprawnosci calej magistrali
Transsyberyjskiej. Zdolno§é przepustowa kolel Wschodnio-
. Chinskiej okreslono-na 10 par pociagéw, liczac sie z konlecz-
nosclag zwlekszenla jej w przyszioscl do 16 par, szyny wy-
brano typu 32,24 kg. 1| mb., parowozy osobowe zaméwiono
typu 2— 3—0, towarowe 1—4—-0. Oprécz tego utworzono
wlasng flotylle statkéw parowych, przeznaczona dla przewozu
materjaléw, robotnikéw i aprowizacji. Organizowal jg polak
Inz. S. Wachowski, jeden 'z zastepcéw gtéwnego budowniczego
kolet, Na poczatku budowy kolej Wschodnio-Chifiska rozpo-
rzadzala: taborem 208 parowozéw, 4600 wagonéw towarowych
1 800 wagonetek. Zarzad Budowy drogl mieécit sie w Char-
binie, ktéry z matej chinskiej wioski rozrést sie wkrétce do
ogromnego centrum administracyjnego i handlowego. Przedtem
jednak tak Charbin, jak | wieksza cze§¢ zbudowanej juz linji
Mmuslata przejs¢ przez clezka prébe powstania bokseréw, skie-
TOWanego przeciw najazdom na Chiny cudzoziemcéw, a rosjan
W Szczegblnogci.  Wybuchto ono w potowie roku 1900, kiedy
Wykonana juz byla b, powazna robota: ulozono 1480 km. to-
ré\?' zakoficzono catkowicle wywlaszczenle, wykonano 3,600.000
Sazni? robét zlemnych, zbudowano 40,000 s3ini? budynkéw,
nWl)'budowano liczne stacje wodne, magazyny, tartaki, ceglel-

et d,

Straz ochronna rosyjska, ktéra byla utworzona jeszcze
Na poczgtku budowy drogi, i byla przeznaczona giéwnle dla
walki z bandami -rozbéjnikéw — chunchuzami, nie mogla oczy-
WiScie utrzymaé sie w nieréwnej walce z wroga jej ludnoscia.
Zanim nadeszla pomoc zbrojnych sit rosyjskich 1 miedzyna-
.rodowe oddzialy zrobily ,porzadek® w Chinach, budownlf:zowle
Drogi Wschodnio- Chinskiej przezyli cigzkie chwile, cofajac sie
ku granicy pahstwa Rosyjskiego. o

W grudniu 1900 r, rzad Chifski ustapil przed zqdanla}ml
mocarstw europejskich, a Rosja skorzystala ze s;?osobnoscl,
aby umocnié¢ sle na dobre w Mandzurjl, ‘odsuwajac z pasa
Wywiaszczenla ‘'wojska chinskie i krepujac znacznie adn'.llnl-
stracje cywilng kraju. Rzecz oczywista, iz wojska rosyjskie
pozostaly w Mandzurjl, a kolej znalazia si¢ catkowicle w re-
kach Rosil *), Straty Towarzystwa Kolel Wschodnio- Chin-
skiej byly niezmlernie powazne, Chificzycy niszezyll tak

druntewnie znienawidzona kolej, iz w niektérych miejscach

nie zostalo nawet &ladéw z nawlerzchni. Zniszczono okoto
550 wiorst toru, spalono 28.000 sazni? budynkéw, 42 paro-
wozy, 1.600 wagondéw, powysadzano i spalono mosty i t. d.
Straty wynosily przeszio 70 miljonéw rubli. Mimo to, 1 mimo
innych kiesk, ktére spadly na budowe kolel, jak silne epldemje
dzumy { cholery, 12 lipca 1903 r, Kolej Wschodnlo-Chinska
zostala oddana dla eksploatacji na calej dtugoSci okoto 2.500
Wiorst, .

Zaznaczyé nalezy, ze czedclowy ruch odbywat sle na
kolei | wczeénie] 1 dawal nawet powazne dochody; tak juz
W roku 1902 uzyskano z przewozu pasazeréw okoto 3 mll]o-
néw rb. i 6,5 miljonéw z przewozu towaréw, w r. 1909 prze-
wozy daly okragto liczbe 16 miljonéw rubli. Wybuch wojny
rosyjsko-japoniskiej, 1 plerwsza rewolucja zadaly miodemu or-

danizmowi kolel Wschodnio-Chifiskiej nowy, a glebokt clos. -

W jednym tylko kierunku wojna japofiska przyniosla korzysé.

*) .Dopiero w grudniu 1918 r. wolska chinskie wrécily i wyrzucily

zbolszewizowane wojska rosyjskie zagranice Sowdepéw. . . :

Zdolnos¢ przepustowa kolei zostata doprowadzona do 18 par
poclagéw, nie liczac fakultatywnych,

Na mocy traktatu pokojowego z Japonja, zawartego
w Portsmuth, kolej Wschodnio-Chinska stractla calg poludnio-
wa linje Kuang-czen-dzy -— Dalnlj — Port Arthura dlugoscl
715 wiorst z doskonalym, nowozbudowanym portem na Ocea-
nie w Dalnim (obecnie Dajren). Wartos¢ tej linjl wynosila
okragto 81 miljonéw rubli, Pozostal wiec dla kolei Wschod-
nio-Chinskiej tylko port Wiadywostocki. Mimo to kolej Wschod-
nio-Chinska jako cze§é wielkiej kolel Transsyberyjskiej nie
przestawata byé pierwszorzedna magistrala §wiatowa dla ruchu
osobowego | tranzytu towaréw. Dla przycilagniecia pasazeréw
nie zalowano wydatkéw na budowe komfortowych wagonéw
i uruchomienie ekspreséw. Przejazd pasazeréw z Londynu do
Schanchaju-przez Aleksandrowo, Moskwe 1 Wtadywostok (Dal-
nij) trwal wszystkiego 18—19 dnl 1 kosztowal 426 rb., wéw-
czas, gdy droga morska na Brindist — Kanal Suszki, lub Ka-
nade, Kwebeck, Wankuwer trwata 31 — 32 dni { koszto-
wata 637 — 780 rb.

Naturalnym wynikiem wojny 1 rekompensats za utrate
linji potudniowej bylo wcielenle do Zarzadu Kolel Wschodnio-
Chinskiej kolel Usuryjskiej od Chaborowska do Wiadywo-,
stoku, dlugosci 836 wiorst; kolej Usuryjska wymagala co prawda
powaznych nakladéw meljoracyjnych, byly one wykonane w la-

“tach 1907—1909 i kosztowaly przeszio 9.200.000 rb. Pomie-

dzy innemi zostal wyréwnany profil na linji Pogranicznaja —
Wiadywostok, zbudowano wtym celu tunel (Kiporysowski), roz-
budowano port Wiadywostocki (fort Egerszeld) 1 t. d. Nie byl
wiec to nabytek tani, jednakze bardzo cenny ‘dla kolei Wchod- -
nio- Chinskiej, starata sig ona bowiem za wszelkg cene zwiek-
szy¢ wywéz przez Wiadywostok zboza mandzursklego 1 innych
plodéw rolnych, oraz przyciagnaé do sieble wwéz herbaty,
Dziekl umiejetnie wyznaczonym taryfom, zorganizowaniu wia-
snej floty handlowej 1 agentéw Towarzystwa, zamiary te' w du-
zej mierze udaly sie.

Eksportowano przez Wiadywostok w r. 1906 — 670.000
pudéw zboza, a w 1907 juz 5.592.000.

Krach dazen wojenno Imperjalistycznych, wyktadnikiem
ktérych badZ co badZ byta kolej Wschodnio-Chinska, przerzu-
cl} j3° w sferg intensywnej dzlatalno$ci przewozowo-handlowej.
Kolej buduje liczne skiady, zaklada Agentury- Handlowe, Biu-
ra Transportowe, rozszerza dzlalalno§é biur okretowych, otrzy-
muje koncesje na eksploatacje laséw, kopalh: wegla, dzier-
zawl ogromne obszary gruntéw i t. d. Pozatem zawiera sze-
reg korzystnych uméw 1 konwencjl, organizuje komunikacje
pocztowe 1 telegraficzne, punkty celne, poblera podatki i t. d.
Dzlalalno$¢ ta przypada na okres r. 1909 — 1914,

Od roku 1909 Zarzad Kolél Wschodnio-Chinskiej roz-
poczyna eksport zboza z Péinocnej Mandzurji do Europy.
Jednoczesnie roénie import herbaty przez Wiadywostok. Obrét
towardw tego portu na okres 1909 — 1912 daje odpowiednio
21, 24, 34, 31 miljonéw puddéw. y

Wybuch wojny §wiatowej chwilowo zmnlejsza obrét portu
Wiadywostockiego, bedgcego wykladnikiem: pracy calej kolel
Wschodnio-Chinskiej, nastepnie jednak praca ta roénie, jak to
wskazuja nizej podane liczby; doplero wybuch rewolucjl bol-
szewicklej 1 wojna domowa na Syberjl niszczagcem pietnem

" odbljaja sie na przewozach morskich i kolejowych.

Obrét we Wladywostoku Agentury Handlowej 1 Celnej
kolei Wschodnlo-Chinskiej wykazuje nastepujgce liczby:

W r. 1913 —  przewleziono 31,758.105 pudéw towaréw
» 1914 — > 36.095.802

AR TCAE L 39.517.125 ,,
. 1916 — ; 36.823.955 :
P10 e { 31.325.887 .
. 1918 — y 12,913,091 )
w1919 — : 135717554 5 A
. 1920 — 5 7.416.236 i
419211 ; 21.255.558 |

Poczynajac od r. 1917 do 1923 strefa wywlaszczen kolel
Wschodnio-Chinskiej, na ktérej zdolata si¢ osiedlié 1 zago-
spodarowaé liczna rzesza obywatell rosyjskich, stala sle ob-
jektem pozadah ugrupowaf politycznych, zmleniajacych sie
jak w kalejdoskople, Rzady Charbifiskiego Sowdepu, Admirata
Kolczaka, Atamana Siemionowa, Miedzynarodowej Koalicji,
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Japoniji | wreszcie Rosji Sowleckiej nle mogly nie wprowadzié
elementu dezorganizacjl, chaosu { niepewnosci w uklad sto-
sunkéw administracyjnych, a wojna domowa i okupacja kolei
clezko sie odbity. na jej. stanie ekonomicznym i technicznym.
Z druglej strony Chiny nie chclaly przyglada¢ sie dalej spo-
kojnie uszczupleniu swych praw politycznych | administracyj-
nych w obreble strefy wywlaszczen 1 interpretujac na swa
korzysé umowy z r. 1896 w marcu 1920 r. ujely w swe
rece administracje strefy wywlaszczenia. Trwalo to tak do
r. 1924, kiedy na mocy ukiadu zawartego z Rosjg Sowlecka,
ktéra szukala wéwczas drég do utrwalenla swych wplywéw
w Chinach, te ostatnie zgodzily sle na podziat kompetencii
administracyjnych w stosunku do kolel Wschodnio- Chinskiej
pomiedzy obu zainteresowaneml panstwami. Zgodzily sle na

to Chiny w obawie przed projektowanem wprowadzenlem °

Miedzynarodowego Zarzadu na kolejach, uwazajac taki Zarzad
dla sleble za wielce niebezpleczny.

. Ustréj Zarzadu Kolel Wschodnio-Chinskiej wedtug no-
wego podzialu dokonanego w r. 1927 wyglada nastepujaco:

. Naczele, jako organ najwyzszy, stol ogélne zebranie Ko-
mitetu Rewizyjnego | Zarzadu Gléwnego i Zarzad Gléwny
Kolel dzieli -sie na Wydzialy: Pekinski, Techniczny, Handlo-
wy, Finansowy, Prawny i ogélny, do Komitetu Rewizyjnego
wclielono réwniez Wydzial Kontroli. Nizszg instancjg jest Dy-
rekcja z licznemi dzialami, wspleranemi przez rade dyrekcyjna.

~ Przewodniczacym Komitetu rewizyjnego wedtug uktadu
zostal chinczyk, wsréd czlonkéw jedno miejsce oddano chin-
czykowl 1| 5 rosjanom. Przewodniczy zarzadowl Giéwnemu
chinczyk, zastepca jego jest rosjanin, w $réd czlonkéw Za-
rzadu nie kierujgcych Wydzialami polowa chinczykéw, na
czele wydzialéw stoja jednak wytacznie rosjanie, przewodni-
czagcym wydziatu - kontroli jest chinczyk, zastepca rosjanin.
W Dyrekcji na 25 stanowisk  kierowniczych chificzycy posia-
dajg 6 miejsc, dyrektor jest rosjanin., Podzialu na narodowo-
Sci personelu kolel Wschodnio-Chinsklej, liczagcego na 1 lipca
1928 r. 30.185 gléw, statystyka biura ekonomicznego przy
zarzadzie kolel nle podaje, Wiadomem jest jednak, ze na
podstawie parytetu do§é Scisle przestrzeganego 50% pracowni-
kédw nalezalo do obywateli sowieckich, reszte stanowlli chin-
scy, wsréd' ktérych bylo okoto 1200 rosjan. W zarzadzie
kolejami chinczycy stopniowo wytargowywali sobie coraz wie-
cej miejsc, mianujgc we wszystkich wydzlalach zastepcéw.
PrzejdZmy teraz do liczb, charakteryzujagcych obecny stan
kolei Wschodnio-Chinskiej, a podanych w urzedowem spra-
wozdaniu za rok 1927.

. Dlugo$¢ siect wynosi obecnie 1726,5 km., z czego wy-
pada na linje: Mandzurja-Charbin — 934,72 'km., Charbin-
Pogranicznaja — 549,06, Charbin-Kuanczendzy — 238,46.
Plerwotnie ulozone szyny o wadze 32,24 kg. na mb. | diu-
go$cl 10,68 m. wymienlane sa od r. 1926 na szyny typu la
wagl 43,56 kg. 1 mb, { 12,8 m. dlugosci, wymiany tej do-
konano na przestrzenl 298,09 km, :

llos¢é podkiadéw lezacych w torach obliczono na 3,5
miljona, z czego 2,4 miljona lezy w torach giéwnych (na
wiorste toru gtéwnego przypada 1500 podkiadéw). Wymiana

ich w ciggu ostatnich lat 10 dokonywala sl¢ w ten sposéb:

iz wymieniano normalnie 17—20% podkiladéw i tylko w latach
wojny domowej wymlana spadia do 10—13%,

Stan taboru ilosclowy w ciagu lat ostatnich nie ulegt
powazniejszym zmianom, natomiast procent nleczynnego taboru
przedstawia sle wrecz katastrofalnie.

R O K 1922 1923 1924 1925 1926 1927

Ogélna ilod¢ paro- .

wozbéw . . . 536 536 532 528 520 515
w tem nieczynnych 350 397 395 397 403 | 381
w %% . 4 65,3 74,0 74,2 75,2 71,5 74
Ogélna-. ilo$¢ wago-

néw osobowych . 578 610 608 609 610 591
w tem nieczynnych 218 363 316 305 305 242
w %9. 55,0 57,5 52,2 50,1 | 50,1 40,9
Ogblna ilos¢ wago-
i néw towarowych. | '2411 | 12239 | 12305 | 12256 | 12242 | 11864
w tem nieczynnych 6700 7014 7929 8237 8194 | 7542
‘W% . 54,0 57,3 6424 67,2 66,9 63,7

>

Do wagonéw osobowych i towarowych nieczynnych za-
liczono réwnlez wagony’ stojace w zapasie,*) Zdawatoby sle, -
ze przy takiej iloSci nieczynnego taboru, wzrastajacej z roku
na rok, stan lloSclowy pracownikéw powinien przynajmniej
nie ulegaé zwiekszeniu, W samej rzeczy jest jednak inaczej,
jak to wskazuje nastepujace zestawienle:

R O K 1923 1924 1925 1926 | 1927
Pracownicy etatowi 8971 8743 | 9382 | 9781 | 10538
» nieetatowi 980 1135 1845 2670 3875

3 dziennie platni . | 6633 | 6779 | 8613 | 9966 | 11000
Razem . 16584 | 16657 | 19840 | 22417 | 25410

W. roku 1913 ilo§é personelu, jak wspomniano wyzej,
wzrosta juz do 30.185 gtéw.

Trzeba jednak przyznaé, ze ruch w tym okresie wzrést
do$é¢ powaznle, wykorzystanie za§ zdrowego taboru na ogét
przedstawla si¢ pomyS$lnie, jak Swiadcza o tem nastepujace
dane, wyjete ze sprawozdan rocznych.

Pociagi.

ROK 1922 1923 1924 1925 1926 1927
Pociago-km. (w milj.) — 4,7 4,5 43 4,8 5,7
Pasazero-km.(w tys.) — 379157) 325245| 342518( 435957| 605855
Tonno-km. (w tys.) . — [11748961242641|1352468(1666566/1977912

Ruch pasazerskl na kolei Wschodnio-Chinsklej wykazuje
bardzo powazny wzrost, za okres ostatnich 4 lat wzrést on
o 100%,. Co do charakteru, jest to ruch wewnetrzny, lo-
kalny, ograniczajagcy sie do przejazdéw w. obrebie wiasnej
sieci. Ruch z obcemi kolejami jest prawie zaden, gdyz wy-
raza sle odsetkami: 0,3%,, przyjecle z kolei obcych na
Wschodnio-Chinska, 1 1, 3%/, przejscia na koleje obce.

Rozwéj ruchu osobowego charakteryzuje nastepujgce ze-
stawienie:

Przewieziono pasaZerow.

ROK 1923 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927
W ruchu lokalnym . . |2515059{2280882|2484540(3330794(4454865
Przekazano innym kolejom . 13741| 30741| 52318| 39761] 59040
Przyjeto od innych kolei. 6599 8325 22091| 13409 17978
Przejechalo tranzytem. — = =il e 181

Warto§é ruchu towarowego idzle réwnolegle do prze:
wozéw osobowych, wzrastajgc tak samo w ciggu lat 5 prawie
o 1007/,.

RO K 1923 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927
Przewieziono bagazu (tonn) 7994 7705 8247 9745 1246
Przewieziono towaréw (tonn) |2804864|3026744|3386025 4233304 4899162!
W tem:

przesylek podpiesznych 1874 976 624 615 783} |
o calowagonowych [2780894|3011475|3376563|4219975/4882227
. drobnych 21792| 14001] 8603 12403 18875
Innych . 304 292 235 311 2806

Praca kolel Wschodnio -~ Chifiskiej w ruchu’ towarowym
.opiera sie przewaznie na eksporcle —-nadanie na koleje obce

*) To samo prawdopodobnie odnosi sig do ilostanu nieczynnych
pdrowozéw, gdyz wedlug opinji in2ynieréw, pracujacych obecnie na P.K.P.,
byl on znacznie nizszy, niz podaje w swem zestawieniu Dr. M. Cremer.
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wynosi 56°/,, przyjecie od kolel sasiednich— 12°/,, reszta (32°/,)
przyrada na przewozy wewnetrzne. W przewozach lokalnych
na pierwszem miejscu postawié nalezy plody rolne (43%,),
nastepnie: weglel kamienny (11°/,), oleje mineralne (10°/,)
i materjaly budowlane. ‘Nadanie obce obejmuje wylgcznie
ptody rolne 949/, przyjecie zas wykazuje na pierwszem miejscu
wegiel kamienny (43%,), nastepnie — sé6l (10%,), towary wié-
kiennicze, cukler, wyroby zelazne 1 szereg artykuléw przemy-
stowych, ktérych Chiny nle produkuja.

Z tego widaé, ze podstawg przewozéw na kolel
Wschodnio-Chinskléj sa ptody rolne: pszenica, a przedewszyst-
klem fasola (soja), stanowi ona gléwny artykul spozywczy
dla ludnoécl Mandzurji 1 Chin, a otrzymywane z tej fasoli
produkty pochodne, jak: oleje, makuchy, nawozy sztuczne sg
podstawa przemysiu spozywczego i t. d,- Ten przemyst znaj-
duje sie prawie wylacznie w rekach' obywateli Japonji, dokad
tez jest przewaznie wywozona bogata w oleje fasola z6ita.
Przerébka jej odbywa sie réwnlez czgSciowo na miejscu, przy-
czem roczna produkcja siega 1,2 miljona tonn.

Nastepna z kolei pozycje w uprawle zbéz na terenie
cigzacym do kolei Wschodnio-Chinskiej zajmuje proso i kao-
liany, dalej idzie kukurydza, ryz i t. d.

Produkcja najwazniejszych galezi gospodarstwa narodo-
wego w Péinocnej Mandzurjl w r. 1927 dala: gospodarstwo
rolne (roczna produkcja w tysigcach tn.) — 11.000 (262)

gospod. le$ne (rocz. produk, g . ) — 3.000 -(46)
chéw bydla ( ., 2 20— N Z508 0 (19)
Inne galgzie produkejl (prod. s ) — 550 (13)

Liczby w nawlasach wskazujg wartosé produkcji w mil-
Jonach dolaréw U. S. A. ‘ '

' Podana nizej tabela ilustruje warto$é materjaléw zuzy-

tych masowo na potrzeby kolel Wschodnio-Chinskiej.

R O K 1923 | 1924 1925 1926 1927

ol e SEIBCERS .| e i g
3813465(2481374[2268959] 3022105/2926281

2015341(2474621(2804323| 3512467(3462730
6716047|6066433|9852086]12133229|3945044

Materjaty ‘le¢ne  (w rb. zt.)
wqgiellkamienny (w rb. z1.)
Inne Materjaty (wrb. ;l.)

Dla uzyskania ich wierna swolm tradycjom kolej Wschod-
Alo-Chifiska prowadzi i1 dzislaj szereg przedsigbiorstw pomo'cnt_-
€zych z pogregd ktérych nalezy wymienié jako najwazniejsze:
1) kopalnje wegla, 2) eksploatacj¢ laséw, 3) dzlerzawg grun-
téw rolnych, ’ S=l : i

W gtéwnych kopalniach w Dza-laj-nor wydobyto wq,gla:’

1924 | 1925 | 1926 | 1927

R OK 1923
e

199630/200539(123445|152099|224421
132810(136862| 83607 8&274 150245
43567 42220| 20651| 48919| 52536
23233| 21457] 19104| 19906| 2164C

Co do eksploatacjl laséw, na mocy _kOncesjl,uzyskanth
Przez kolej Wschodnio-Chinska, blizszych szczegétéw nie znaj-.
dujemy. Dzlerzawiono gruntéw dla potrzeb kolei w Charl?l-
nle i-okolicach jego w okresle T. 1923—1927: na okres krét-
ko 1 dlugoterminowy 3.258 ha za czynszem 665,466 rb. zi.,
wzdluz linji dzlerzawiono 8.783 ha na sum¢ '228.710 fb- zh

Ziy stan taboru, .niezwykle w’arunkl w jakich ubiegata
eksploatacja kolel Wschodnio - Chinskich oraz katastrofalny
upadek dyscypliny wsréd pracownikéw .odblly sle ujemnie na
bezpieczenstwie ruchu, llosé nieszczesliwych r;ygiﬁkiv;;o];l;
zderzenia poclagéw, wykolejenia, pozary w poclag
Z 60(;3—1?‘70% w?(%adkéwy notowanych w latach 1923—1925 do
1.182 i 1165 w dwéch nasfepnych latach. -

W interesujagcym nas roku 19'27 z_darzy?o sie podczas
eksploatac)i: wykolejei—160, zderzen | najechan pociggéw 7?,
Pozaréw w poclagach 45, rozerwan pociagéw 200, zepsucia
parowozéw 19, zatrzymania sl¢ pociaggow (dla braku pary itd.)
499, innych wypadkéw—163, razem 1165, , .

Poza eksploatacjg mialy miejsce: pozary— 76, rabunki

Ogélem Wegla
Z tego dla potrzeb kolei zuzyto

-Sprzedano odbiorcom prywatnym

(w ton_nach)

Zuzyto na inne cele .

I kradzieze—174, zbrojne najazdy—S52, Inne—76, razem z po-
przedniemi 1.543 -wypadki; s3 to oczywlécie liczby bardzo
duze, zaznaczy¢ jednak nalezy, ze ilo§¢ rabunkéw i zbrojnych
napaddéw, ktéra jeszcze w r, 1923 wynosila az 249/, ogélnej
ilosci wypadkéw w r. 1927 spadla do 149/, w2 -
lios¢ oséb zabitych i rannych podczas eksploatacji od
r. 1923 'do 1927 wahala si¢ od 285 (w r. 1925) do 458
(w r. 1924); w roku za$ sprawozdawczym wynosita 349 ofiar.
Uderzajagce sa liczby zabitych | rannych poza wilascl-
wym ruchem pociggéw; w r. 1923 — 1015, r. 1924 — 950,
r. 1925 — 954, r. 1926 — 1732; r. 1927 az 2231 os6b, czyli
jezeli wzlaé r. 1927 to-okaze- sle, ze zgineto w tych wypad-
kach 6 razy wlecej oséb, niz przy ruchu pociggéw. Co to sa
za oflary, sprawozdanie kolel Wschodnio- Chinskich nie wskazuje,
Na zakonczenle rozpatrzmy jak sie przedstawiala i przed-
stawia obecnje dochodowo§é kolel Wschodnio-Chinskiej. Jest
rzeczg zrozumiatg, ze do drogi Zelaznej, o takiem' znagzeniu
swiatowem i takich celach, jakie pierwotnie byiy”wytk\nle,te,
Rzad rosyjski musial poczatkowo doplacaé, zwlaszcza. wobec
katastrofalnych wypadkéw w 1904— 1905, Doplaty té jednak;
jak wskazuje podana nizej tabela, rok rocznie z wprowadzeniem
ulepszen w eksploatacjl i1 ustaleniem -si¢ ruchu pokojowego
systematycznie malaly: ' SRR A0S

R O K Deficyt kolei

1903—1906] 86,3 miljonéw rubli

1907 21,2 A

1908 . 15,6 e

1909 T N 1

1910 | 103 . s

1911 O Rl i Ft

1912 g KT g

1914 5,0 A : .

1915 4,5 SR :

O dochodowosci kolel w latach wojny: .Swiatowej 1 do-
mowych rewolucji brak blizszych szczegétéw, jedno jest pewne,
iz  po powrocie do czaséw normalnych kolej Wschodnio-Chis-
ska poczeta dawaé pokazne zyski, Wedlug bilanséw z r. 1913—
1927 wypadato: - =l

p——

RO K 1923 | 1924 | 1925-{ 1926.| 1927

Dochody  (w rb. zb)
Wydatki s &S
Nadwyzka dochodu.

36424888(37631718/48691249|55690645 60307848F
28110531{24845172/26825772|3090572742676507
8314357|12886546/21865477/24784918(17721341

Spisano na pokrycie

deficytu . 1520076| 2902559| '5170182| 5170552

1943828

Czysty zysk' . 6370529(11366470/18962918/19604736/12550789

Ta. rentownoé¢ kolel Wschodnlo-Chinskiej, pozbawionej
wielu atutéw, ktére wchodzilty w gre przy projekrowaniu jej,
dowodzi zywotnosci idel polaczenia njezmierzonych przes-
trzeni Rosji Azjatyckiej z wyjsclem ku Oceanowl. drogg naj-
krétsza przez Chiny. Dzigkl kolel Wschodnio-Chinskiej, Man-
dzurja Péinocna mogla wstapié na droge $wiatowego rozwoju
swego handlu, Bez kolei Wschodnio-Chinskiej wywéz plodéw
rolnych ze stepéw Mandzurji bylby dotad nie do pomy$lenia.*)

. Dla cesarstwa, dzl§ republiki.chinskiej,.tak ubogiej w ko-
leje, kraju rolniczego ze stabo rozwinietym przemyslem, idea
utrzymania rentownej kolei Wschodnio-Chifiskiej we wlasnych
re¢kach stawala sie konietznoscia panstwowa. Konieeznosé -ta
doprowadzita do ostatnich wypadkéw 1 przewidywali je-oddaw-
na’ cl, ktérzy trafnie oceniali znaczenie kolel Wschodnio-Chif-
sklej dla kazdej z zainteresowanych stron. e :

*) Z'auwéiyé tez naléiy, ie przed przeproﬁadzeniem Kolei Wsého-
dnio-Chiriskiej cata péinocna Mandzurja byla w 90% pustynia, . dzi§ rozkp-
lonizowano tam przeszio 10 miljonédw Chinczykéw z potudniowych Chin;

tak szybka kolonizacja byla mozliwa tylko dzieki ustugom kolei Wschod-

nio-Chinskie].
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Kronika krajowa.

IX Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.

W dniu 1—3 wrze$nia odbedzie sie w Poznaniu kolejny
IX Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych wedlug nastepuijg-
cego programu:

. 1 Wrzesnia — Niedziela.
Godz. 9.

Nabozenstwo w koSciele farnym,
Godz. 11, Plerwsze posiedzenie plenarne w auli Uni-
wersytetu,

1) Otwarcie Zjazdu.

2) Wybér Prezydjum i Przewodniczacych Sekcjl.

3)  Przeméwienia powitalne.

4) Referaty:

a) Inz, S, Rucinski: ,Przygotowania Dyrekeji Kolei Pan-
stwowych w Poznaniu na Powszechna Wystawe Krajowa*;

b) Inz. S. Sztolcman: ,Organizacja Centralnego Zarzadu
Kolejowego w Polsce*,

Godz, 14. Przerwa obiadowa.

Godz, 16. Zwiedzanie Powszechnej Wystawy Krajowej.

Godz. 22, Raut w gmachu Dyrekcji Kolel Panstwo.

wych,
2 Wrzesnia — Poniedzialek.

Godz. 10, Zwiedzanle Powszechnej Wystawy Krajowe;j.

Godz. 14-16. Obiad na terenie P. W. K,

Godz: 16-19. Zwiedzanie Wystawy,

Godz. 19.30 Posiedzenia sekcyj w gmachu Dyrekeijt
kolejowej.
: 3 Wrzesnia — Wtorek.

Godz. 10. Il-gie posiedzenie plenarne Zjazdu.

1) Referaty:

a) Inz, J. Wagner:;
w warsztatach P, K. P.“

b) Inz. J. Dybowski: ,Szkolnictwo kolejowe*.

2) Rozpatrzenie wnioskéw poszczegélnych sekcyj.

3) Ustalenie miejsca i1 terminu nastepnego X Zjazdu
P. L. K.

4, Wybér czlonkéw statlego Komitetu Zjazdéw na na-
stepna kadencje.
| 5) Zamkniecle Zjazdu.

Godz, 14-16. Przerwa obiadowa.

Godz, 16. Zwiedzanie Wystawy.

o,Dotychczasowa racjonallzacja pracy

Referaty sekcyjne.
a) Sekcja ogdlno-eksploatacyjna:

1) Inz; S. Tarwid: ,Ostateczne wyniki wprowadzenia
racjonalizacjl pracy stacyjnej w Radomskiej Dyr. Kolel Pan-
stwowych, oraz préby zastosowania takiej racjonalizacji w In-
nych Dyrekcjach®.

2) Inz. ). Srzednicki:
jowych=~. .

.Specjalizacija Warsztatéw Kole-

b) Sekcja drogowa:

1) Inz, K. Elzanowski:
niu na drogach zelaznych®,

»Plugl odéniezne w zastosowa-

IV Zjazd Zrzeszenia: Lekarzy Kolejowych.

W dnlach 7— 10 wrzeénia r. b, odbedzle sle w Po-
znaniu IV Zjazd Zrzeszenia Lekarzy Kolejowych, na ktérym
maja byé wygloszone nastepujgce referaty: -

a) ,Choroby zawodowe pracownikéw kolejowych“ —re-
- ferat zbiorowy Lekarzy Kota Katowickiego.

b) ,Nerwice urazowe* ref, prof. Borowieckiego.

c) ,Gruzlica wsréd pracownikéw P. K. P.“ ref. dr. Ja-
kubowskiego.
. d) ,Badanie zdolnosSci rozpoznawania barw*
Demianowskiego.

e) ,Hygjena wagonéw kolejowych* — ref, dr. Mojkow-
skiego,

f) ,Asenizacja terenéw kolejowych“—ref. dr. Niedwiedz-
kiego.

. @) .Domy wypoczynkowe dla kolejarzy“—ref. dr. Opol-

skiego.

Pozatem zapowiedziany jest jeszcze ref, inz, W. Krzy-
zanowskiego,

Podczas zjazdu odbedzie sie wycieczka do sanatorjum
przeciwgruzliczego dla kolejarzy w Chodziezy oraz zwiedzanie
Wystawy.

— ref. doc,

Ruch stuzbowy.

Nr 9 Dziennika Urzedowego M. K. zawiera zawla-
domienia o nastepujgcych zmianach personalnych w Min, Ko-
munikacji 1 Dyrekcjach K. P.

A. W Ministerstwie Komunikacji:

Mianowani: radcami Ministerjalnymi w V st. sk inz. inz.
H. Jezierski ¢ Ant. Kraczkiewicz; radcami Min, w VI st. sk
inz, inz. Ign. Rosenman, J. Dybowsk:, Br. Zenowicz, J. Uthke
i M. Zablocks.
' Przeniesiony w stan spoczynku Dyr, Dep. ini. A4l. Cie-
chanowiecks.

B. W Dyrekcjach P. K. P,

Mianowani inz, inz.: Z, Bolina, kontrol. drogowy w Byd-
goszczy — Naczelnikiem Sekcji Utrzymanla Kolei w Czortko-
wie D. K. P. Stanistawéw; Cz. Bogdanski, Kierownik Dzlatu
w Wydziale Drogowym D. K. P. Radom, — Zastepcg Naczel-
nika tégoz Wydziatu i Dyrekcji; St. Blaszkowiak, referendarz
D. K. P. Gdansk — Kierownikiem Dzialu Podtorza | Mostéw
w Wydziale Drogowym tejze Dyrekcji; J. Bruski-Kasyna, re-
ferendarz Dyrekcji K. P, we Lwowie, — Kierownikiem Dzialu
Silnych Pradéw w Wydz. Mech. tejze Dyrekcji; Wi. Zieniew-
ski, referendarz D. K. P, Katowice, — Naczelnikiem Oddzialu
Drog. w Rybniku tejze Dyrekcji; Bol. Paprzyck:, prac. kontr.
D. K. P. Gdansk,—Kierownikiem Dziatu Inwestycyjnego Wydz.
Drog. tejze Dyrekcji; P. Wasniewski, Kierownik Dziatu Na-.
wierzchnl w Wydz. Drog. D. K. P. Katowice,—Klerownikiem
Dzialu Inwestycyjnego w tymze Wydzlale i Dyrekcijl.

Przepisy o stosunku sluzbowym pracownikéw
przedsigbiorstwa ,P. K. P.*

W Ne 57 ,Dzlennika Ustaw*, d. 6/VIll r. b. ogtoszono

powyisze przeplsy (poz. 447) jako rozporzadzenle Rady Mi-

nistré6w, Jednoczesnie w tejze drodze ogloszono (poz. 448)
przepisy o zaopatrzeniu emerytalnem pracownikéw kolejowych,

Rozporzadzenie Rady Ministrow o zaopatrzenlu emerytalnem. Roz-
porzadzenie Rady Ministréw o zaopatrzeniu emerytalnem etatowych pra-

- cownikéw Polskich Kolei Panstwowych i o zaopatrzeniu pozostalych po

nich wdéw i sierot oraz o odszkodowaniu za nieszcze§liwe wypadki, przy-
znaje kolejowym pracownikom etatowym uprawnienia emerytaine w takie]
samej wysokosdci, Jakie posiada)a pracownicy nieetatowl z mocy Rezpo-
rzadzenia Pana Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 3 wrzesnia 1926 r.

Rozporzadzenis to ma donioste znaczenie dla ogétu emerytdw,
a zwlaszcza dla emerytéw b, Panstw zaborczych, gdyz znosi zupelrie
wszelkie réznice Jakie byly dotychczas czynione miedzy emerytami b.
Panstw zaborczych, a emerytami polskimi, Jak wiadomo emeryci kolejowi b.
Panstw zaborczych .poblerali zaopatrzenie emerytalne w wysokosct 75%
emerytury polskiej. Obecnie emeryci cl pobieraé beds calkowite zaopa-
trzenie emerytalne na réwnl z emerytami polskimi.
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‘Kronika zagraniczna.

Towarzystwo Wagonéw Sypialnych i Restau-
racyjnych Mitropa w r. gospodarczym 1928.

T-wo Mitropa w ublegtym roku ukoficzyto 12 lat eksplo-
atacjl. Jak wiadomo wiekszo$¢ akcyj Mitr’opy znajduje ‘sle
w rekach Towarzystwa Niemieckich kolei panstwowych, ktére
przywigzuje bardzo duiz wage rozwojowl kurséw . wagonéw
sypialnych 1 restauracyjnych. Dowodem tego jest przede-
wszystkiem intensywna akcja renowacjl parku stosunkowo b.
miodych wagonéw T-wa. W r. 1928 wstawiono do ta.bol.'u
Mitropy 100 nowych jednostek, w r. b, w budowie znajduje
sle réwniez pokazna ilo§é¢' wagonéw. Rok 1928 nalezal do
pomysinych dla Towarzystwa. Nowy rozklad jazdy przynidst
T-wu Mitropa nie tylko dalszy rozwéj kurséw wewnetrznych,
lecz réwniez i zagranicznych, przewaznie na terytorjum Szwaj-
carjl, gdzle Mitropa zawaria szereg uméw z poszczegdlnemi
zarzgdami kolejowemi, dotyczacych w wiekszoSci kurséw wa-
gonéw restauracyjnych, W lipcu 1928 r. t. j. w sezonie naj-
bardziej Intensywnych przewozéw znajdowalo sie w stuzbie
przecietnie dziennie: 224 wagony syplalne i 222 restauracyjne.
Jak sle zwieksza przebleg uiyteczny wagonéw Mitropy wska-
zuje nastepujgce zestawienie: wykonano wagono-kin, w r. 1926 —
66,1 milj. wr, 1927—76,4., w r. 1928—86,1, przyrostroczny wy-
nosl zatem 13— 15%/,. Zaznaczyé jednak nalezy, Ze do prze-

biegéw tych zaliczono réwniez kursy wagonéw salonowych,

stanowigcych wilasnoé T-wa Niemieckich kolei panstwowych
(sktad pociagu «Rheingold“ i inne). T-wa Mltropa prowadzi
nadto eksploatacje pospiesznych parowcéw na Dunaju | Ha-
vel, blerze udziaj w eksploatacjl samolotowej S, A. ,Luft
Hansa“, wreszcie prowadzi i posiada znaczny udzial w ko-
munikacij autobusowej T-wa Elite,

Bilans T-wa Mitropa za rok 1928 przyniésl po stronie
wplywéw: 43,55 miljonéw R. marek (w r. 1927 — 38,44 mlilj.),
0 procenty { inne wplywy 1,32 miljona R. M. (1,13.), wzrosly
réwnlez i wydatki: rzeczowe z 24,05 miljonéw R. M. na 27,41,
& osobowe na utrzymanie personelu, $wiadczenia i t. d.z 9,08
do 11,60, Duzy stosunkowo wzrost wydatkéw osobowyf:h spo-
WodOWany zostal przez podwyzke wynagrodzenia funkcjonarju-
Szom T-wa. Po odpisaniu na kapitai 2,84 (2,50) miljonéw
R. M, zysk czysty wyniést 1,15 (1,24) miljonéw R. M., z ktd-
'€go wyplacono dywidendy 5°, na akcje. (Die Rrezchsb.
Nr. 22 1929). W

Oszczednosci i udziat w zyskach pracownikéw
kolei Pensylwarnskie|.

Na jednej z najwiekszych kolel w Ameryce (Pensylwa-
nla Ry,) istnieje Instytucja, zwana ,Provident and Loan Asso-
clation“ (Oszczednosciowo - Pozyczkowe T-wo). ‘Instytucja ta
Zostala stworzona w r. 1923 na prosby pracownikéw. Cele

' Jéj s nastepujace: ’
1. Umozliwié pracownlkom ‘gromadzenie oszczednosct,

Przez przyjmowanie wkiadéw odpowlednlo oprocentowa-
nych (4%,), . '

2. Udostepnié im podwyzszenie zaopatrzenia emyrytal-
nego, droga przelania pewnego funduszu-zaoszczgdzonego

Przez nich na rachunek przysziej emerytury.

3. Zacheclé pracownikéw do lokowania oszczednosci
W paplerach panstwowych | procen'towyf:h, a w plerwszej
linjl w akcjach T-wa Kolel Pensylwanskiej.

4, Stworzyé fundusz, z ktérego bylyby wydawane po-
Zyczki pod zabezpleczenle na dogodnych i tanich \yarunkach,

5, Utworzyé Zrédlo, z ktérego w razl'e nagiej potrzeby
kazdy z pracownikéw moze otrzymaé dorazng zapomog¢ na

bardzo dogodnych warunkach. . |
Zarzad T-wa sklada sl¢ z 36 czlonkéw, z ktdérych po-

towa, naznaczona jest przez Zarzad Kolel, a polowa wybrana
przez czlonkéw. Prezesem T-wa jestswice-prezes dzialu oso-
bowego kolel. : .

Szczegélnle na uwage zasluguje p. 2, ktéry méwi o moz-
liwo§el podwyzszenia soble przez pracownikd emerytury, droga
wkladéw, wzglednie potracefi od pensjl, pewnych sum, ktére

. parowozowni,

w ten sposéb dodaja sie do urzedowej emerytury, ‘naleinej
pracownikowi od kolel. Ta dodatkowa emerytura albo moze
byé skapitalizowana w chwill wyjécia pracownika ze stuzby,
albo wyplacona mu miesigcznie z ewentualnem przejiciem na
spadkobiercéw.

Punkt 4 méwl o pozyczkach hipotecznych na zakupy
doméw wlasnych. Pozyczkl te sg udzielane w wysokoscl 609/,
szacunku rynkowego danego domu | amortyzowane wraz z pro-
centami w nader wygodny sposéb, mianowicie w stosunku
I dol. miesigcznie od kazdych 100 dol. pozyczonych.

Pozyczki dorazne sq oprocentowane w stosunku 6°/, ro-
cznle i splacane mieslgcznie w wysokodel 1 dol, od 10 pozy~
czonych,

O ile pracownlk wyrazi cheé zakupienia papleréw paf-
stwowych lub akcjl kolejowych, wszelkie zyski, dywidendy i t. d.
s3 mu wyplacane w gotowiznie, lub zapisywane na jego ra-
chunek, Kolej Pensylwariska szczegélniej chetnle widzi te
ostatnia tranzakcje, zaznaczajac, ze udzial pracownika w ma-
jatku kolei jest najlepsza gwarancja jego pracy w stuzible ko-
lejowej, a przytem poteinym czynnikiem uodporniajgcym go
przeclw dziatanlu wszelkiej propagandy wywrotowej,
Sprawozdanle T-wa za rok 1928 wykazuje; 72.224 czlonkéw
na rachunkach oszczednosclowych; 1230 — na rachunku eme-
rytalnym, 12.928 — na rachunku wiasciciell papleréw procen-
towych. Strona czynna: 9.499.303 dol., strona bierna: akcje
czlonkéw 47.626 dol,, oszczednosci 8.843.114 dol., emerytury
153.342 dol., rézne 105.000 dol. | fundusz rezerwowy -349.600
dol. (Railw. A. M 14) Z. K.

Wspoéiczesna parowozownia w Toronto.

Jednym z punktéw programu przebudowy | rozwiniecia
stacji w Toronto (koleje kanadyjskie) jest urzadzenie nowej
Ostatnia obliczona jest na obstuge 100 — 136
Budynek jest murowany i oparty na
fundamencle' betonowym, Budynek, typa okraglego, pokryty
jest papg. . Podloga jest z betonu, grubo$é 6 cali. Drzwl
z blachy stalowej sa podwéjne, z warstwg powletrza, miedzy
dwiema $cianami, odznaczajg sie¢ lekkoscia, 1 s wygodne
przy otwleraniu. W razie potrzeby 9 dodatkowych sta 1wlsk
moze by¢ latwo dodane do istniejacych.

Z istnlejacych obecnie 36 stanowisk, 8 posiada diugosé
43 m, a reszta — 36 m. Plerwsze sa zgrupowane razem,
tworzac oddzielny dzial w jednym koncu parowozownl. W dzia-
le tym dwa tory sg zaopatrzone w kanal do opuszczania két
napednych, dwa inne w kanat do két wézkowych, a dwa po-
zostale — w kanal do kél tendrowych. Wszystkie kanaly
posiadajg elektropheumatyczne podnosnikl. Pozostale stano-
wiska majg zwykle kanaly, stuzace do ogledzin, dlugoéci.29 m,
1 gtebokoScl zmiennej od 1 m, do 85 cm,

Wszystkie kanaly sg zdrenowane. Okna budynku, umle-
szczone naprzeclw stanowisk, s tej wlelkoscl co drzwi, wobec
czego parowdz, ktéryby wypadkowo przejechat kanal, prze-
szedlby nazewnatrz, nle wyrzadziwszy wielkiej szkody, Budy-
nyk jest zaopatrzony obficle w przewody wodne 1 powletrzne
do przedmuchiwania, Kazde. stanowlisko oprécz tego ma pota-
czenla pneumatyczne 1 elektryczne do napedu narzedzi. To sa-
mo odnosi sl¢ do kontaktéw, stuzacych do spawania elektrycz-
nego. Parowozownla posiada wreszcle specjalne urzgdzenie
do mycia kottéw. ;

Na uwage zastuguje réwnlez system ogrzewania | wen-
tylacji, Para, stuzaca do ogrzewania, otrzymuje sle ze stacijl
wodociggowej miejskiej, znajdujacej sl¢ obok, przechodzl przez
wezownice, umieszczone przed dwoma wielkiemi. wentylatora-
mi. Ostatnie wtlaczaja powletrze w Zwoje wezownicy," pod-
czas gdy powietrze ogrzane przechodzi do dwuch betonowych
kanatéw, a stamtad do podobnych kanatéw, wewnatrz parowo-
zownl, zaopatrzonych w wyloty, umieszczone w kanatach sta-
nowiskowych. Inny wentylator, umleszczony wysoko, powoduje
prawidiowe krgzenle powietrza.

Do odprowadzenia dymu Istnieje réwniez specjalne urzg-
dzenile. - W tym celu kazde stanowlisko posiada pionowg rure,

parowozéw dziennie,
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majaca byé potaczona Scisle z kominem parowozu, i docho-
dzacg do kanalu wylotowego, istniejagcego na zewnatrz, wzdiuz
catej dlugoSci budyrku. Kanat ten jest w polaczeniu z eks-
haustorem, wyprowadzajgcym dym w powietrze, Wspomniane
wyzej  rury, laczone "z kominami parowozéw,' sa -zroblone
2z aluminjum, ze wzgledu na lekko$é i odporno$é na rdze,
Opuszczanie podnoszenie rur odbywa sie' za pomocq zawle-
szenia, zaopatrzonego W przeciwwage. -

Niezaleznie od powyiszego, nad kaidym torem znajduje
sle u dachu wentylator.
Os$wietlenie parowozowni odbywa 51¢ giéwnle za pomoca
lamp 200 — 300 wat. :

. Poza- urzadzeniami juz wspomnianeml zna]du1e sle jesz-

cze podnos$nik 8-0 tonnowy przesuwany, (Railway Age Ne 11)
' 3 = it ' Z. K.

Promy kolejowe miedzy Anglja i Szwecja.
-+, Od kilku lat trwaja rozmowy miedzy Anglja i Szwecja
w celu polaczenia obu krajéw za pomocg statej bezposred-
niej komunikacji kolejowej, przy udziale  proméw. Obecnie
sprawa ta .byla tematem debatéw szwedzkiego ministerstwa
kolei, Rezultatem : ostatnich byla konkretna propozycja uru-
. chomienia dwéch: proméw, ktére odbywalyby po trzy podréze
na tydzieh w obu kierunkach miedzy . Gothenburg a Imming-
ham, ' Jedna ze stacjl szwedzkich wygotowala nawet rysunki
proméw, ktérych cena wedle kosztoryséw wynosita po 330,000
funt, ang.-za sztuke.

Promy ' te .0 -wyporze 9.100 tonn, dlugoscl 149 m. 1 tur-
binach o.1acznej. mocy 7.200 KM, rozwijalyby predko§é 16,5
wezla,-zablerajac. 200 pasazerédw plerwszej i 100 trzeciej kla-
sy | 64 wagony towarowe (14 t.). Bylyby. zatem one znacz-
nie wleksze od proméw, obstugujacych polaczenie Traelle-
borg—Sassnitz, miedzy Szwecja a.Niemcami.

“ Za warunek Szwecja  postawila udzial Anglji w tem
przedsiebiorstwie. ' Tymczasem - angielski ,Railway Board¥,
aprobujac w zasadzie 'sam projekt -komunikacji promowej,
wstrzymuje sle. od wlasnego w niej udzialu, podkreslajac, ze
wygodna komunikacja z Angljg lezy w interesie samej Szwe-
cji. (Modern Transp 626).. : Z, K,

Palnik parowozowy do pyfu weglowego.

o Plt;c wlelklch firm niemieckich (Borsig, Hanomag, Hen-
schel, Krup-Schwartzkopff 1 Syndykat Weglowy) bada wspél-
nemi sitami sprawy zwigzane z procesem spalania za pomocg
pylu weglowego. Zaklady 1 laboratorja koncernu znajduja si¢
w Cassel, skad 'nadchodzi wiadomo$¢ o skonstruowaniu pal-
nika, odpowledniego do apalania parowozéw. Ma to byé pal-
nik typu ,rozpylajacego®. Skilada sl¢ on zasadniczo z pu-
stego Scletego stozka, szeroka podstawa ktérego (przednia)
zamknleta -jest przez plyte, zaopatrzona w duza ilos¢ stozko-
wych otworéw. Tylna mnlejsza’ podstawa stozka jest ‘pola-
czona z urzadzeniem, majagcem na celu mieszanle pylu we-
glowego z powietrzem., Mieszanina ta, rozbita na clenkie stru-
myki przez przednia plyte stozka, daje w rezultacie szereg
krotkich. plomykéw, ktére -tacza sie w jeden plomien kulistej
formy. Palnik nle wymaga specjalnego chiodzenia. Préby,
przeprowadzone z tym palniklem, daly na tyle zadawalajace
rezultaty, Ze -koleje nlemieckle postanowily zaopatrzy¢ caly
szereg parowozéw. towarowych 2—10—0 w podobne urzadze-

nle. (Modern Trans. 517). Z. K

-Nowe poc:a,gl na linji Paryz——Strasburg

Od 15. maja r. b wprowadzono na lln]l Paryz— Stras-

burg przez Nancy dwie pary' nowych poclagéw poSplesznych,

ktédre wybijaja sle na czolo poclagéw europejskich szybkoscia

przejazdu,, dlugoscig przejazdu bez zatrzymania, wygoda i t.’d..

i, Obie pary poclagéw zlozone sg wylacznie z wagonéw
1 i 2 klasy. Przejazd 503 kilometréw: trwa od 5 g: 47 min,
do 6 g. 3-min. Trzy pociagi zatrzymuja si¢ tylko na jednej
stacjl Nancy, czwarty réwniez w Bar-le-Duc, W ten sposéb
odlegto§¢ Paryz — Nancy, wynoszgca 353 km pokrywana jest
bez zatrzymania w ciggu 3 g. 58 min., co daje predkosé-tech-

niczng 89 km, jest fo w Europie najwieksza odleglosé prze-
jezdzana bez zatrzymania pociqgu. Przecletna predko$é jazdy
na calym szlaku Paryz — Strasburg dochodzi do 100 km. Po-
za tem wprowadzono jeszcze jedna pare pociagbéw juz z wa-
gonami wszystkich trzech klas, ktéra przebiega wyzej wymle-
niong odlegtos¢ w ciagu 6 g. 1 6 g. 5 min.

W ten sposéb obywatel miasta Strasburga, ktéry rano
wyjezdza do Paryza, moze zalatwi¢ tam swoje interesy { wré-
ci¢ przed péinoca do domu, po przejechaniu przeszio 1000 km.
Zastuguje na uwage, Ze caly szereg poclagéw osobowych na
linji Wschodniej od nowego rozkladu uzyskal krétsze czasy
jazdy, przy ktérych prze]azd 250 km bez zatrzymania nalezy
do reguty. w.

Eksploatacja kolei francuskich w pierwszym
kwartale r. 1929.

Rok 1928 byl dla kolei francuskich w poréwnaniu do
lat uprzednich bardzo pomysSiny. Na tem wiekszg uwage za-
stuguja wyniki [ kwartalu roku biezgcego, ktéry wykazuje dal-
sze polepszenie sytuacjl. Wplywy za pierwsze 3 miesiace r.b.
wyniosty 3.547 miljonéw frankéw — o 162 miljony wiecej niz
w | kwartale r. 1928, co czyni 4,5°/, wzrostu dochodéw, Wzrost °
ten, jezeli chodzi o poszczegblne T-wa kolejowe, nie jest réw-
nomierny, Najlepiej wypad} on dla kolel Paryz — Ljon — Me-
diteranée, gdzie osiggnieto nadwyzke 5,67°,, najmniejszg —
1,179/, daly koleje Alzacji | Lotaryngji. Wzrost wptywéw tylko
czeSclowo mozna przypisaé zwiekszenlu taryfy towarowej,
w wiekszoSci zalezy on od polepszenia konjuktur handlowych
i wzmozonych przewozdéw, ktére tylko w lutym z powodu
b. silnych mrozéw mialy tendencje znizkowa,

Przy$pieszona komunikacja kolejowa
Londyn — Paryz.

Od 15 maja r. b. miedzy Londynem i Paryzem zaczal
kursowaé specjalny pocigg pulmanowski ,Golden Arrow Ltd“,
obliczony na przejazd miedzy obu stolicami, w obu kierunkach,
na 6 g, 35 m, Odjazd nastepuje z Londynu lo. 11 rano,
a przyjazd do Paryza 5.35 pp. Z Paryza nowy pociag bedzie
odjezdzal o 12 w poludnie, przyjezdzajac do Londynu o 6.35 pp.
Redukcja czasu w podrézy zostala oslagnieta przyspieszeniem
odjazdu z portéw. W tym celu zostaly zarezerwowane specjalne
parowce, ktére majg odchodzié z portéw w 5 minut po przyjsciu

" pociagu, a nie jak przy zwyklych pociagach, gdzie parowiec

czeka na 2 transporty podréznych,

Wprowadzono réwniez udogodnienia i uproszczenla w czyn-
nosciach celnych. Bagaz reczny podréznych bedzie rewido-
wany w pociagu miedzy :Calails 1 Paryzem. Pozatem, na te-
rytorjum angielskiem, rewizja duzego bagazu moze odbyé sie -
bez udzialu podréznych, ktérym wystarczy wypeini¢ odpowiedni
blankiet, wreczyé klucze obstudze poclaggu i wplacié nie- -

‘Znaczng sume.

Tak w Londynie, jak W Paryzu duzy bagaz dostarczany
jest do -domu tego samego dnia,

Bilet, wraz z miejscem rezerwowanem w wagonle/ salo-
nowym po obu stronacht kanalu, kosztuje S funtéw ang,

(Modern Transp. Nr. 628).

Ruch osobowy na kolejach W#oski_dh w r. 1927.

Ruch osobowy w Italjl w r. 1927 przyniést 1580 miljo-
néw lir., przewieziono za$ 115 miljonéw pasazeréw. Po miljo-
nie 1 wiecej pasazeréw przewieziono z nastepujacych dworcéw:
Rzym, Florencja, Bolonja, Genua, Wenecja, Turyn i Medjolan.
Najwieksze natezenie ruchu wykazal Neapol — 6.719.000 pa-
sazeréw, czesé ich odnlesé jednak nalezy do ruchu miejscowego
Neapol — Pozzuoli, za Neapolem idzie Medjolan z 5.625:000
pasazeraml Rzym, Wenecja, Turyn i Genua daly po 2—3 mil-
jony pasazeréw,

Najwieksze wplywy z ruchu osobowego dat Med]olan —
158 miljonéw lir., dalej idg: Rzym — 112 miljonéw, Turyn —
71 milj.,, Neapol 67 1 Genua 63 milj.
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Program inwestycyjny paristwowych kolei
2 Rumunskich na rok 1929/30.

Z pozyczkl stabilizacyjnej 1 Inwestycyjnej Rzgdu Rumun-
skiego przewidziane jest na okres 1929-30 asygqowanie 4,9
miljarda lei (okolo 250 miljonédw zt) na wykonanie nastepu-

jacych robét: -
¢ a) wzmocnlenie nawlerzchni diugoscl 1400 km (Y/; ca-

toscl), z czego na 547 km majg by¢ ulozone szyny wagi
45 kg/m.b., a na 300 km wagi 40 kg/m. b. '
b) budowa drugich toréw dlugosci 344 km, W plerwszej
kolejnoSci na linjach Maraschesti — Tekutschi, Adjud — Ma-
raschesti 1 Czarnowoda — Constanca.
c) wykonczenie budowy odnég: Kronstadt — Crasna,
Bahaclag — Katalni, Kiszyniéw — Keinar 1 innych,
; d) rozszerzenle stacyj, odbudowa mostéw, budowa paro-
wozowni, stacjl wodnych, urzadzen do naweglania 1 urzadzen

zabezpleczajacych.
Z) bxlx?io}\'va warsztatéw gléwnych w Bukareszcie i Klau-

senburgu, w. -
75-lecie kolei z. na Semmering.

21 — 23 czerwca r. b, obchodzon? v;l iusltrlji nager uro-
czys 75-lecle stynnej na calym Swiecle kolel na Semme-
”“};I.Clibugo&anej grzez] inz, Karola Ghega. W obchodzl?,
ktéry mial miejsce w Wiednlu i na st Semmerlng,dwzle;l
udzial najwybitniejsl dostojnicy panstwowi' z hp';‘ezy entetm
Rzeczypospolitej na czele, przedstawiciele licznych Towarzystw
t d. .
echnlg)ztgy;};r; t(ia(t1 z budowy tej l.colel. zapoz‘y‘czonych 2 cza._
soplsma Zestschrift. d. Osterreichischen Ingenieur und Archi-
lekien Vereines, ktére podwiecllo caly zeszyt 25/26 historji
Powstania i rozwoju kolel na Semmering, Plerwsze p;)miiary
Poczynione byly w r. 1839, ukoficzono je W I. 1847W 158esr(;
Pnla 1848 rozpoczeto budowe kolei okoto .Glognlc.. r. ki
Tozpisano konkurs na projekt parowozu, najbardziej oq;?ow;; n_
do warunkéw eksploatacjl gérsklej. W r. 1851 przebéc;e gl w_
Nego tunely, w tymze roku jazda prébna na szlak-u ’ f;gn c 7
Payerbach, 22/X 1854 r. plerwszy przejazd cale] LESL
Wozem typy Lavant i 17/VII 1854 otwarcie ruchu osobowego
Na cale; Sci linjl. e

Je]iedl:ug:iséc jeszjcze przy nadzwyczajnym rozwol; lnzyr:jleird:
budOWlanej i technikl kolej na Semmering wzbudza };o zto
i zachwyt $mialoécig koncepcjl | estetykq- wykonania, L
W odnlesieniu do plerwszych poczatkéw kolle]néctkwtg et;)rog ]li
skiego dziefo Ghegl | jego towarzyszy, Wsro : lryc:'a ni}(;
| Inzynjerowie polscy, urasta na miare przedsiewzleci

Wate czasy. _ :

> P%;::z:n“l,: jegoyw duzej mierze zale.zato od Zt:jlédo::;
hla typy parowozu gérsklego, nleznanego jeszczeé po \ézc £
W Europfes Wysoka suma 20.000 dukatéw, jako nagrody
najleplej zaprojektowane | wykonane paroxoTy,bel L
SZereg “wytwércéw austrjackich, niemieckic 1 _g} kres.
Wymkl konkursu i d}ugotrwalych jazd prébnych pc::l o'zy'ymoc
Powatplewaniom, jakoby wykonanie parowozé}:v ol uzglekawi
Poclaggowej | malym rozstawie két bylo niewy or;la ne. iekays
jest zestawlenie parowozéw wykonanych przez tirmg ,

—2—2—0
Neustadt“, konkursowego z r. 1851 typu 0 — 2 — 2 .

! wybudowanego w r. b. typu I — 4 — 2.

1851 r. 1929 r.

. :
Powierzchnla ogrzewalna. 183 m:. 2237,3 :2.
Powierzchnia rusztéw . l.g ::m i
Nadprezno§é pary . . . . .
Srednica ké! napednych . 110? m/m. 1023 :11/m
Waga napedna . . . Zg,j I: Rcth

prézna, . ) .

. w stanle sluzbowym. 64,2 tn, 118,6 :‘ﬂ-

. 6.590 kg. 11.400 kg.

Sia pociggowa . . . : %
.Wedtug zatozenia z r. 1851 parowéz rozwijat predkosé

i 190 m. z pocig-
11,4 km,/g. na wznieslenlu 25%,, 1 tukach do 190 13-
giem wn;éig lgg tnz Parowéz z r. 1929 ma zaozadanle rclzw(;:;:
: e skla
predkosé 60 km/godz. na wzniesieniu 10,5 /09 z o

S50 tn., (na poziomej 100 km).

Sclggnela .

‘Tuchu; przedewszystkiem za$

50-lecie kolei elektryczneij.

W r. biezacym koleje elektryczne obchodzg jublleusz
swego 50-lecia: 31 maja 1879 r. po raz pierwszy na Swiecle
pojawila si¢ plerwsza lokomotywa elektryczna na Berlifiskiej
wystawie przemysiowej. Poczynajac od tego dnla firma Sle-
mens & Halske rozpoczela przewéz pasazeréw malemi pocig~
gami, skiadajgcemi sie z trzech wagonikéw. Diugoéé plerw-
szej lokomotywy elektrycznej wynosita 1,40 m., motor posia-
dal moc 3 koni, a najwieksza dopuszczalna predko$é docho-
dzila do 7 km. Lokomotywa pracowala na torze o prze$§wi-
cle 490 mm,, 1 poruszana byla pradem 150 v., doprowadza-
nym przez $rodkows plaskg szyne.. Motorowy siedzial okra-
kiem na lokomotywie, kazdy za$ wagon miescil 6 pasa-
Zerow.

Lokomotywa ta pracowala bez przerwy podczas calej
wystawy 1 przyniosta 18.000 marek dochodu. Ten dobry wy-
nik postuzyl jako bodziec do dalszego rozwoju elektrowozéw,
Wynalazca lokomotywy elektrycznej Werner Slemens juz wr.
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' 1881 przystapit do budowy wiekszego eletrowbzu dla linji

Gross — Lichterfelde 1 zaczal zaopatrywaé w lokomotywy
elektryczne kopainie Saskie. Przez dluzszy okres czasu roz-
woj elektrowozéw ograniczal sie do kopalf | tramwajéw, Do-
plero w latach dzlewigédzlesiatych ubleglego stulecla w Sta-
nach Zjednoczonych A.P. powstala plerwsza miedzymiastowa
kolej elektryczna. Wiek XX przyniést dalszy rozwédj kolei
elektrycznych idacych zwyciezko w walce z lokomocjag paro-
wa. Zamilast malej lokomotywki mocy 3 KM. buduje sle
olbrzymy o sile 3200 KM, z predkoscia 20 razy wieksza,
Mata lokomotywka Wernera Siemensa zajmuje jednak hono-
rowe miejsce w Monachljskiem Deutsches Muzeum, (Die
Reichsbahn Nr. 23—1929) .

Podmiejski ruch 6sobOWy w Berlinie.

Wedlug zestawien, opublikowanych w Nr. 25 tygodnika
Die Reichsbahn, ruch podmiejski w Berlinle w r, 1928, wia-
czajgc w to wszystkie rodzaje komunikacji kolejowej, dat liczbe
414,1 mliljonéw przejazdéw. W stosunku do 376,9 miljonéw
w r. 1927 wzrost ruchu wynosi 37,2 miljona przejazdéw, co
stanow! 9,9°/;. ‘Tak w poréwnaniu z ruchem przedwojennym
(340,6 miljonéw przejazdéw w r. 1913) jak 1 ublegtemi latami
jest to wzrost b, duzy, a zawdzleczaé go trzeba modernizacji
przejsciu na trakcje elektryczna.
Interesujgcy jest podzial przejazdéw: na klas¢ 3 przypadio
169,2 miljonéw, na kl. 2—24,8 za biletami zwyklemi, nieco
wyzej w obu klasach, bo odpowiednio 189,6 miljonéw 1 28,3
miljona za biletaml okresowemi | wreszcie 2,2 miljony prze-
jazdéw za biletami stuzboweml,

Z ogélnej floscl 414,1 miljonéw przypadto: 193,5 na
ruch kolel miejsklej | okélnej, 213,6 na ruch podmiejski 1 7,0
miljonéw na ruch korespondencyjny z miejskieml towarzy-
stwami komunlkacyjn_eml.- N'ajsllniejszy ruch .osobowy noto-
wano na linjach w kierunku Werder { Wansee,
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Gospodarka warsztatowa  na kolejach
niemieckich.

W r. 1928 w warsztatach giéwnych Towarzystwa Kolei
Nlemieckich iacznie z warsztatami pomocniczemi, elektrow-
nlami 1 stoczniami zuzywano dziennie prace 104664 war-
sztatowcéw. Po odliczeniu stuzby pomocniczej pozo-
stawalo na naprawie taboru, maszyn 1 urzadzeh , me-
chanicznych, do ktérych nalezg réwniez statki parowe 1 mo-
torowe, 94,528 warsztatéw. Na gospodarke warsztatowg wy-
datkowano w clagu roku 73780.000 RM., z czego przypada
na roboclzng 186.626.807 RM., (25°/,) na materjaly —
254.684,841 RM., (34%/,) 1 na koszta ogélne —296.467.888 RM,
(41°/,). W odnlesieniu do poszczegélnych grup taboru wy-
datki dzielily sie jak nastepuje: naprawa parowozéw —
331.027.000 RM.,, elektrowozéw — 6,322.000 RM., wagonéw
motorowych — 9,744,000 RM., wagonéw osobowych i baga-
zowych — 134.711.000 RM., towarowych — 202.043.000 RM.
1 inne wydatki — 53.923.000 RM.

Koszt naprawy na poszczegdine jednostki wynosit (w na-
wiasach liczby z r. 1927;) °

na 1 parowéz . — 13.618,5 RM. (12.413,2)
» 1 elektrowdz — 19.360,9 , (15.488.6)
» 1 wagon motorowy — 14,101,3 , (12.686,2)
» 1 wagon osobowy 1 ba- flo

gazowy . . ., — 1917,1 . ( 1.978,8)
» 1 wagon towarowy —_ 294,4 ( 407,1)

W odniesieniu na mierniki wypada:
na 1000 par, — km, . ok

324,0 RM. (315,5)

» 1000 elektrowozo — km. — 366,0 , (323,1)
» 1000 motoro - wagono — km, . — 2234 , (226,8)
» 1000 oslo — km. "osobowych . — 140 , ( 15,4)
» 1000 - , » towarowych. .. — 10,3 , - ( 14,8)

Zwiekszenie . kosztéw naprawy parowozdéw tlumaczy sie
zwigkszonym zakresem robét w parowozach, ktére nadeszly
do naprawy przewaznie z paleniskaml miedzianemi; co sle
tyczy elektrowozéw to zwlekszenie kosztu nalezy odnies¢ na
karb wprowadzonych ulepszen. Die Reichsban Nr. 24 —
1929). ; w.

Wycieczka Generalnego Dyrektora T-wa Kolei
Niemieckich do Anglji.

Jak donosi Zedtung des Vereines Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen, Generalny Dyrektor T-wa Rzadowych Kolei
Niemieckich inz. Dorpmadiller w towarzystwie kilkunastu urzed-
nikéw Generalnej Dyrekcji udal sie do Angljii w celu zazna-
jomienia sie z kolejnictwem angielskiem., Wizyta-ma na celu
nie tylko zblizenie ze sferamli kolejowemi Wielkiej Brytanijl,
lecz, wedlug zapewnien czasopisma, wywolana jest checig po-
znanla metod administracyjnych i technicznych kolejnictwa
angielsklego. Specjalna uwage urzednicy wycieczki zwrdcili
na sposéb ekspedycji i przewozu bagazu na kolejach angiel-
skich.

Wystawa Drezdpnska ,Podréze i wycieczki.

Pod ta nazwa miasto Drezno urzadzilo w r. b. doroczng
wystawe, poSwiecong podrézom wszelkiego rodzaju na ladzie,

wodzie i powietrzu i odpowiednim S$rodkom komunikacyjnym.
Celem wystawy jest propaganda turystyki niemieckiej, ktéra
chclataby zatrzymac¢ u sieble czesé 3,6 miljardéw marek n.
wywozonych rok rocznie ze Stanéw Zjednoczonych przez ame-
rykanskich globtretteréw., Cel ten zostal osiagniety, gdyz
liczne rzesze obywateli amerykanskich i angielskich odwie-
dzaja obecnle Wystawe Drezdenskg, W urzgdzeniu jej wziely
udziatl zarzady 22 ziem | samorzadéw, organizacje spoleczne

i rzad, Pokaz rzadowy, w szczegdlnosci komunikacyjny, prze- -

kazany zostal dyrekcji kolejowej w Dreznle, ktéra wywigzala
sie z tego zadania w ten sposdéb, iz sala wystawowa Kolei
Reichsbahn wysuneta sle na czolo calej wystawy i stale
oblegana. jest przez ttumy zwledzajacych. Dziennik ,Zeitung
des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ w Nr. 25
z 20 czerwca r, b. przynosi ciekawy opis eksponatéw kolejo-
wych, wsréd ktérych tylko czes¢ ma muzealng wartosé, reszte
stanowia zupelnie nowe wynalazki, stanowiace nowinke na-
wet dla specjalistéw. Wiekszo$¢é z nich odnosi sie do b.
waznej galezi zabezpleczenia ruchu pociggéw, jak naprz. ta-
blica zamkéw zwrotniczych, pozwalajagca dyzurnemu ruchu
orjentowaé sie dokiadnle w nastawieniu wszystkich zwrotnic
i odpowiednio regulowaé je, systemy zamkniecia toréw Indu-
lor i Opsi, przyrzady do zatrzymywania pociagéw przy prze-
jezdzaniu sygnaléw, dzienne sygnaly optyczne i t. d. Nie
mniej obszerny jest dzial mechaniczny, gdzie ogladaé mozna
problemy nowego rozwigzania zagadnien z dziedziny hamul-
cébw, sprzegéw, oswletlenla, ogrzewania 1 t, d. Pozatem
wystawlone sg modele najnowszego ! starego taboru, a w na-
turze parowéz S.46.17, wnetrze | zewnetrzne urzadzenie kté-
rego dostepne sg dla ogledzin publicznoscl.

Specjalng uwage zwrécono na efektowny pokaz rozwoju
komunikacji nlemieckich kolejowych, samochodowych, mor-

‘skich, rzecznych i lotniczych, jak réwniez pocztowych. W tym

ostatnim pokazie dominuje na catej linji samochéd,

Prowincje niemieckle, zwlaszcza Prusy Wschodnie, daly
artystycznie przedstawiony pokaz, malujgcy piekno kraju, po-
tege rozwoju stolicy, ,centrum europejskiego ruchu 1 prze-
mysiu®,

Dzlat wycieczek wskazuje na nadzwyczajny rozwdj sportu
pieszego w Niemczech.

Wystawa mieszczaca sie w 30 salach ma naleze¢ do
jednej z najbardziej udanych. w.

Podwyzka taryf osobowych w Rosji Sowieckie;j.

Od 1 lipca r. b. wprowadzono w Rosji Sowieckiej nowa
podwyzke stawek taryf osobowych; oparta jest ona na obli-
czaniu naleino$ci wylacznie strefami. Podwyzka stawek w Il
i IlI klasie w pociggach bez miejscéwek, jest stosunkowo
nleznaczna. Cena miejscéwek obliczana jest réwniez podtug
stref. Najniisza cena miejsca lezacego w kl, III wynosi rb. 2,
w Il — 3 rb, przy odlegto$ci wiekszej niz 600 wiorst, cena
znacznie wzrasta. Miejscowki ,siedzace* kosztujg polowe.

Znacznie podrozaly oplaty za przejazd w poclagach po-

$plesznych zwlaszcza kurjerskich, Na blizsze odlegloscl prze-

jazd w pociagach kurjerskich ma kosztowaé o 40°,, na dal-
sze o 20°/, wlecej niz w_ poclagach poépiesznych. Stawki
taryfowe tych ostatnich zwigkszono o 10°/;,, Cene miejscd-
wek podwojono.

Przetarag.

D. K. P. w Poznaniu zwraca uwag¢ na majacy
sle odbyé w dniu 10 wrze$nia 1929 r. przetarg publiczny
na dostawe 10,000 tonn ttucznia kamieni dia Inawlerzchnl
kolejowych.

~ Szczegbly przetargu ogloszone w ,Monlitorze Pol-
skim“ Nr, 190 i w ,Epoce* Nr. 224,

PREZES
DYREKC]I KOLEI PANSTWOWYCH

Przetary.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza'prze-
targ na dzieh 30 wrze$nia r. b, na dostawe sukna,
podszewek i butéw. . ;

Blizsze szczegély w Monitorze Nr. 190 z dn.
20/VIII 1929 r. ! :
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Przeglad.‘pism.

.Spawanie i ciecie metali* przynosi w \e 6 dwa artykuty
z dziedziny Interesujacej kolejnictwo. Inz, S. Czaykowsks oma-
wia ,Naprawe zelaznych palenisk Kkottéw parowozowych za-
pomoca spawania“. Autor stwierdza na podstawle praktyki
kolei francuskich, ze dobre wyniki spawania nletylko wyelimi-
nowaly paleniska mieszane, lecz postawity na p.orzqdku dzien-.
nym sprawe zmiany palenisk miedzianych na zelazne. Dalej
autor przytacza przyklady najbardziej charakteryst)"cznych wy-
padkéw zuzycla paleniska parowozowego, i sposéb naprawy
jego zapomoca spawanta, umocowania rur i t. d. Artykut za-
myka zestawlenie pordwnawcze kosztéw zwigzanych z wy-
miana paleniska zelaznego | miedzianego wedlug danych franj
_cuskich warsztatéw kolejowych. Pozwalamy sobie przytoczyc
to zestawienle jako Interesujgce dla naszych warsztatéw:

Koszt miedzignego paleniska.

. goszezy i

Rok 1. Wstawienie nowego paleniska 66.000 fr.
~ 4, Wymiana 50 rur plomiennych 1,999 .,
o 8 ., . Sciany sitowe], 200 zes)pérek
i itowej spa- |
po bokach, naprawa Sciany si
waniem . . . . e e e e oxs 43,764 ,
. 12, Wymiana 50 rur plomiennych 1.999
, 16, Wyjecie zuzytego paleniska 2.000 .
co'stanowi przy %/, skladanym i stopie 6%, w 16 roku po odjqfclu war-
tosci zlomu miedzi z paleniska d 218.281 fr.
Koszt 2elasnego paleniska. .
Rok 1. Wstawienie nowego paleniska ' 31.000 fr.
» Wymiana wszystkich plomieniéwek i na-
klgdanie wyzaré lukiem elektrycznym 8.081 ,
. 8. Wymiana $ciany sitowe] palen[ska, fal-
ba);y na bokach i $clanie drzwiczkowej 27.500 ,
. 12, Wymiana wszystkich ptomleniéwek i na-
kladanie wyzaré 3 Tl BT
» 16, Wylecie zuzytego paleniska 2.003. 3
i stopie 6 °/, w 16 roku po odjgciu war-
. ©0 stanowi przy 9/, skladanym i stop /o 3

tosci zlomu zelaza

Z poréwnania tego wynika, iz przecigtnie ’b,udozva i kon-
serwacja paleniska zelaznego stanowl oszczednos§é 33%, w sto-
sunku do paleniska miedzianego. s 2

Dr{xgi artykut dotyczy bardzo waznej, a mato posunit?t?]
naprzéd kwestjl ,,Mostéw, spawanyc.h' tukiem elel.(tryczner g
Projekt takiego mostu podaja inz. inz. 1. 'Nechay ¢+ R. Ekiel-
ski. Stwierdzajg onf, ze nowe konstrukcje mostowe spawane
elektrycznie nie istniejg prawie wcale anl'w Europie, ani
W Ameryce. Pod tym wzgledem Poiska moze si¢ nawet po-
chwalié, ze jedna z plerwszych wybudowata most drogo_w;_r
catkowicle spawany (pod Lowiczem), Autorzy twierdza, _12
nadladownictwo. w mostach spawanych sposobéw 1a,cz?ma
blach i zelaza ksztaltowego, uzywanych przy konstrukc]m‘:hr
nitowanych, jak to robla ame;ykanliec,i jest Ele:i:::rr;ﬁl; :pacl,zzy
dazyé do form specyficznle odpowiadajgcych n 1 sposo-
biw};’ lzfczenla sp_:wa}r;ler_n. Inz, inz. Nechay ¢ Ekielski po-
daja projekt mostu rozpigtoscl 40 m. we'dtug wiasnego syste-:
mu, ktdry zostal opatentowany. W' moscie tym czesSci Sci-
skane diwigaréw gléwnych wykonane zostaly z blachy zwi-
nietej w-formie rury i spojonej elektrycz,nle. Sciegna poziome
tworzg blachy postawione sztorcem, konc\za;ce sie w wezlach
tozyskowych blachami wielobocznemi, te o§tatn1e Przechodza,
Przez rurg czesci Sciskanej 1 s3 silnie z nig zespojone. Po-
Przecznice sa utworzone z belek drutowych. Jako wiatrow-
nice zastosowano rury mannesmanowskie §rednicy 200. mm.

. Montaz mostu jest b, prosty. - Clezar tak zbudowanego
mostu jest o 30°/, mniejszy W stosunku do mostu nltowanegci.

Pozatem znajdujemy w tymze zeszycle: art. dr. 4. 8-
nerra ,Spawanie®, przyklady zastosowania spawania W prze-
myéle widkienniczym, przepisy amerykanskie fabrykacji zbior-
nikéw na powletrze sprezone zapomocg spawania oraz nowy
sposéb spawania bronzem ,Sobin®. . W.

Lekarz Kolejowy. Podwdjny numer 1—2 wydany w maju -
.r. b. przynosi duzo interesujagcego materjalu; na pierwszem
miejscu postawi¢ nalezy doskonale opracowany zarys histo-
ryczny dziatalno$cl ,Wydzialu Sanitarnego Dyrekcji Kolel pan-
stwowych w Warszawle 1918 — 1928% piéra dr. I. Mojkow-
skiego. W pracy tej autor zebral skrzetnle dane, dotyczace
stopniowej organizacji Wydzialu Sanitarnego, nie pomijajac
szczegétédw, ktédre beda mialy znaczenle dla przysziej mono-
grafji stuzby sanitarnej P. K. P. Podajgc obfity materjat sta-
tystyczny, dr. I, Mojkowski omawia kolejno lecznictwo, szpi-
talnictwo, organizacje skiadnic sanitarnych, sanitarje kolejowa,
utrzymanle mieszkan, biur, bufetéw, fryzjerni 1 t. p. Dalej
znajdujemy dane, odnoszgce sie do dzialalno$ci laboratorjum
chemiczno-bakterjologicznego, sanitarnego pogotowia ratunko-
wego, kamery.dezynfekcyjnej, profilatyki 1 t. d, Wkoficu au-
tor podkresla najpilniejsze potrzeby i zamlerzenla na przy-
szto§é najblizszg, jak rozszerzenie ‘przychodni, szpitala kolejo-
wego, zwiekszenle liczby konsultantdw i t. d. Do zupelnie
stlusznych zamierzef zaliczyé nalezy tak bardzo potrzebna na
kolejach propagande higjeny przez tworzenie ,oérodkéw zdro-
wia¥, urzadzanie ruchomych wystaw higjenicznych, oraz . ko-
nieczno§é wspétudzialu Wydziatu Sanitarnego w opisywaniu
planéw budowli kolejowych taboru i t d. T

Dr. W. Miedziszewski podaje clekawe dane, dotyczace
.GruZlicy poSréd etatowych kolejowych pracownlkéw w Byd-
czlonkéw ich rodzin®. Zwraca uwage, iz posréd
chorych 50/, stanowig biurowi, Przyczyny — przepracowanie
pozabiuréwkami, - zte odzywianie i brak nalezyte] wentylacji.
Dr. Miedziszewski wysuwa 'stuszny postulat zabronienia pale=
nia tytoniu w niektérych pomieszczenlach kolejowych i oddzie-
lenia w biurach palagcych od niepalacych. :

Dr. E. Reinert dzleli sie ,Spostrzezeniami 'na temat
zawodowych choréb uszu u maszynistéw 1 palaczy parowo-
zowych*®, : '

Dr. A. Manheimer tlimaczy ,Dlaczego dalekowldzéw
nie powinno si¢ przyjmowaé na:kierownikéw parowozéw | pa-
laczy?* ' '

Dr. E. Hanke podaje ,Kilka uwag o stwierdzeniu upa-
jania alkoholem u pracownikéw kolejowych“.

Zeszyt zamykajg ,Uwagl w sprawie odczytu Dr. A, De-
miangwskiego o psychotechnice*, skreslone przez inz. J. Woj-
ciechowskiego. Stusznie twierdzi inz. Wojciechowsks, ze przy
obecnym stanie nauki o psychotechnice niema naprawde czy-
stych psychotechnikéw i wszyscy,.poswiecajacy sie tej dziedzi-
nle nauki, muszg korzystaé z wspéipracy przedstawicieli in-
nych grup specjalnosci. ] ,

Omawiany powyzej zeszyt powinien si¢ znale$§é nietylko
w rekach lekarzy kolejowych, lecz réwniez winien byé prze-
studjowany przez technikéw kolejowych, zwlaszcza z wydzia-
16w mechanicznych i administracyjnych.

W Nr. 16 czasopisma -Zeitschrift des Vereines Deut-
scher Eisenbahnverwaltungen zamieszcza Dr. Wilhelm Kron-
heimer bardzo clekawe spostrzezenia w przedmiocie komuni-
kacji automobilowej i kolejowych przejazdéw w poziomie szyn.

Na wsteple podkresla autor szybkl wzrost ruchu samo-
chodowego | liczne skutkiem tego komplikacje 1 niebezpie-
czenstwa w miejscach, gdzie krzyzuja sie linje kolejowe 1 sil-
nie uczeszczane drogl automobilowe, Réwnoczednie zaznacza
autor, ze wedlug obowigzujacego w Niemczech ustawodawstwa,
sytuacja prawna kolei pod wzglgdem obowigzkéw przestrzega-
‘nla bezpleczenstwa w miejscach krzyzowania sie kolel z dro-
gami publicznemi i odpowledzialno§¢ za wypadki jest znacz-
nie gorsza od stanowiska oséb i przedsiebiorstw, prowadza-
cych ruch automobilowy, ‘mimo, ze wypadki w ruchu automo-
bilowym sa znacznie czgstsze niz w ruchu kolejowym.

llustrujgc stan obecny, stwierdza autor, ze pafistwowe
koleje niemieckie (obejmujace- 92°/,calej 'sleci kolejowej nfe-
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mieckiej, a. 98%, sieci normalnotorowej) posiadaty wediug

stanu z r, 1927,

Na linjach
Ogdlem normalnoto-

rowych

Skrzyzowan drogowych 99.829 95.198

Z tego nad i podziemnych przejazdéw A 24.406 24,259

Przejazdéw w poziomie szyn - 75.423 70.909

Z tych z zaporamx Jub innemi zabezple-
czeniami =N J f 34.060 34,009
Bez zapér i zabezpieczen. 41.363 36.930

Z powyzszego wynika, ze na kolejach niemileckich wy-
pada $rednlo jeden przejazd w pozlomle szyn na 700 m. linji.
Jakkolwiek niemieckie prawodawstwo nle naklada zasadniczo
na kolej obowigzku unikania przejazdow w poziomie szyn
I budowania na drogach o sllnym ruchu kotowym podjazdéw
lub przejazdéw géra, mimo to jednak tych ostatnich jest bar-
dzo duzo, a liczba ich wynosl okragto !/, wszystkich skrzy-
zowarfi,

Jezell chodzi o przejazdy w poziomie szyn, to wediug
iobowiazujacych do 30 wrzeénia 1928 przeplséw o budowle
i ruchu kolei, wszystkie przejazdy na kolejach plerwszorzed-
nych winny byly byé zaopatrzone w zapory, natomiast na ko-
lejach drugorzednych nie bylo takiego obowigzku nawet w wy-
padkach krzyzowanla sie z najbardzlej ruchliwemi drogami
komunikacyjnemi. W konkretnych wypadkach o umieszczeniu
zapér na tych kolejach decydowala wiladza nadzorcza. W celu
unikniecia wypadkéw na tych drogach na koleje nalozony byl
obowigzek a) sygnalizowania zblizajacego sie do przejazdu
poclaggu dzwonkami lub gwizdem, b) zmniejszenia szybkosci
jazdy pociaggu do 15 wzglednie 40 km., umieszczenia tablic
ostrzegawczych w poblizu przejazdu. Wymienione $rodki
ostrzegawcze stosowane byly jedynie na drogach silnie ucze-
szczanych lub przy przejazdach Zle dostrzegalnych.

Mimo tych wyraZnie okreSlonych i do§¢ ucigzliwych obo-
wiazkéw ostrozno$cl postronie kolel, sfery automobilowe do-
magaja sle w ostatnich czasach coraz to dalszych obostrzen
i to specjalnie w ruchu kolejowym,

Zadanla te przedstawiaja sie nastepujaco:

1) Znieslenie wszystkich przejazdéw w poziomie | za-
staplenie ich podjazdami lub przejazdami gérg. Wykonanie
tego zyczenia kosztowaloby kolej okoto 7 miljardéw m. n,
a zatem wiecej jak czwarta czes¢ kolejowego kapitatu zakta-
dowego. Gdyby zadanie to ograniczono do najwazniejszych
przejazdéw, to i wéwczas koszta wylozone w tym celu bytyby
tak duze, ze o zdobyciu ich nie moznaby byto pomysleé —
a oslagniety rezultat nie stalby do nich w zadnym rozsagdnym
stosunku, Przejazdy dotem lub géra mozna zatem stosowac
tylko w pojedynczych wypadkach, gdy okolicznoscl tego bez-
wzglednie wymagaia. ;

2) Zaopatrzenle w zapory wszystkich przejazdéw w po-
zZiomie szyn,

a) Urzadzenle zapér laczy sie z ich utrzymaniem, o§wie-
tleniem 1 stalg obsluga. Koszt bilezacy utrzymania nowych
zapor na najwazniejszych tylko drogach wynosiiby przypusz-
czalnie 120 miljonéw m. n, rocznle, nie liczac procentéw
i amortyzacjl kapitalu, wilozonego w urzadzenle tych zapér,
Towarzystwo kolel nlemieckich Srodkéw na to nie posiada
i wobec cigzaréw reparacyjnych, nalozonych na nie, winno by¢
w kierunku naktadania dalszych ciezaréw bardzo wzglednle
traktowane. Z drugiej strony koleje, ktére wybudowane zo-
staly wéréd inych warunkéw | ktére w ramach moznoscl. przy
swej budowie dostosowaly sle do tych warunkéw, nie moga
byé ‘obecnie zmuszone, wobec zmiany stosunkéw komunika-
cyjnych do wykonania zmian przejazdéw na swéj koszt, w in-
teresie nowopowstalych Srodkéw komunlkacyjnych.

b) Pomingwszy jednak nawet trudnoScl finansowe, .to
urzgdzenie zapér drogowych — jak uczy do$wiadczenie ostat-
nich lat — nie zmniejsza ilosci wypadkéw automobilowych na
przejazdach. Przeciwnle w Niemczech 1 zagranicg okazalo sig,

ze ilos¢ wypadkéw samochodowych o wiele wieksza jest na
przejazdach zaopatrzonych z zapory jak na niezaopatrzonych.

Na przejazdach zaopatrzonych w zapory zdarzyé sie moze
wypadek, jezeli zapory nie zamknieto w zupelnosci lub zam-
knieto jg wadliwie wskutek uszkodzenia lub zlej obslugi lub
jezeli samochéd wskutek niezauwazenia przejazdu, defektu
hamulcéw lub innego powodu, najedzie na zapore lub nawet
ja przetamie | z tego powodu poniesie szkode. Jest bardzo
charakterystyczne, ze przewaina ilo§é wypadkédw przy zam-
knietych zaporach powstaje wlasnie wskutek najechanla, wzgled-
nie przetamania zamknietej zapory. Badanie przyczyn tych
wypadkéw wykazalo, ze tylko nieznaczna ich cze$é powstala
wskutek defektu hamulcdw Ilub innych uszkodzef pojazdu.
W wiekszosci wypadkéw wina polegala w zupetno$ci lub prze-
waznie na wilasnej nieostroinosci kierownika automobilu jako
to: samowolne otworzenie zamknietej zapory, niezwazanie na
sygnaly dzwonkowe przy zaporach obstugiwanych zdaleka,
niezwazanie na sygnaly dawane przez pocigg, niewystarczajace -
zapewnlenie sie co do zblizania sie pociagu, usilowania prze-
jazdu przez tory bezposrednio przed zblizajacym sie pocig-
glem, wreszcle ostablenie uwagi kierownika samochodu wsku-
tek zmeczenia lub pijafnstwa. Naturalnle, ze byly takie wy-
padki zawinlone przez personel kolejowy (dréznikéw lub ma-
szynistéw), stosunek jednak tych przyczyn wypadkéw do wia-
snej winy kierownikéw pojazdéw, jest znilkomy. (Statystyka
wykazata, ze w roku 1927 na wszystkich kolejach nlemieckich
74°/, wypadkéw samochodowych na przejazdach kolejowych
wyniklo z wiasnej winy kierownikéw aut; na kolejach bawar-
skich stosunek ten (lacznie z wypadkaml innych pojazdéw)
wynosit 91°/; — a w roku 1928 na niektérych’ linjach wzrést
do 100%/,).

Podobne doswiadczenia dokonane zagranicg doprowadzily
do tego, ze w miare wzrostu ruchu samochodowego coraz bar-

dziej przewaza tam dazenle zniesienia zapér nawet na kole-

jach pierwszorzednych, czego dokonano juz dawno w Ameryce,
a w ostatnich latach w Austrji, Wloszech, Francji, Niderlan-
dach i Hiszpanji, Tak np. w Niderlandach zniesiono okoto
polowy zapér, usunieto ich obstuge, a w celu poprawienia wi-
doku w wielu wypadkach zbudowano budki straznicze. W Hi-
szpanji uregulowano. niedawno ‘sprawe w ten sposéb, Ze. usu-
nigto zapory 1 ich obstuge wszedzie, gdzie s3 one widoczne
w obu kierunkach na 500 m.

Francuski ,Touring Club“ zastanawial sl¢ z poczatkiem
r. 1929 wspéinie z kolejami, zarzadem drogowym i klubem
automobilowym nad pytaniem, czy warunki komunikacji drogo-
we] nle polepszg sle przez usunigcle zapér na skrzyzowaniach
drég 1 kolel w poziomie szyn. Sprawa zmniejszenia ilosci
wypadkéw byla — jak sle zdaje — na dalszym planie, wobec
daznosci do przys$pieszenia ruchu automobilowego, przez usu-
niecle wyczekiwania przed zamknigtemi zaporami. Minister
Robét Publicznych utworzyl dla zbadania tej sprawy specjalng
komisje 1 na jej wniosek zgodzit sle, by na pewnej iloScl
przéjazdéw, wskazanych przez wymienione Towarzystwa auto-
mobilowe, usunieto zapory na prébe.

Na przejazdach, gdzie znlesiono zapory, zatrzymano na
razie dotychczasowych dréznlkéw a to w tym celu, by gstrze-
gall kilerownikéw aut w razie niebezpleczefstwa. Przejazdy
bez zapér oznaczono czerwono-bialemi krzyzami z obu stron
toréw w Ich bezposredniej bliskoscl, za§ na 250 m. przed
niemi- umieszczono tréjkatne tarcze z wizerunkiem parowozu.

3. OSwietlenie tablic ostrzegawczych i1 umieszczenie bez-
poérednio przed przejazdami sygnaléw optycznych i akusty-
cznych. Podobne urzadzenia wprowadzono w niektérych kra-
jach na prébe, nie doszlo sie jednak nigdzie do zdecydowanych
wynlkéw. Niezaleznle od kwestjl kosztéw zauwazyé nalezy, .
ze ' sygnaly takie a w szczegélnoSci sygnaly funkcjonujgce
automatycznie przy zblizaniu sig¢ pociagu, moga czg¢sto zawiesé
wobec ich wysokle] wrazliwoéci na wplywy atmosferyczne
1 skutkiem tego urzadzenie sygnalowe, na ktére liczy kiero-
wnik auta, moze byé dla niego bardziej niebezpieczne, jak brak
wszelkich urzadzen wogéle. Sygnaly akustyczne nie przed-
stawiajg istotnego polepszenia stanu rzeczy, ponlewaz znakl
przez nle dawane nie bedg z reguly silniejsze jak hatas i sy~
gnaty gwlzdkowe zblizajacego sie pociagu 1 moga by¢ nie
zauwazone przez kierownika K auta, wobec hatasu motoru, sa-
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meqgo pojazdu i tadugl. Wprowadzenie sygnaléw optycznych
zmusiloby do badania oséb kierujacych autami pod wzgledem
odréiniania koloréw, jak to sle obecnle dzieje z personelem
kOICjOWym,

W celu podkreélenia caloéci zadan sfer automobilowych
wspomnleé nalezy o .projektach wprowadzenia silnych krzywizn
lub  zagteblen drogl, przed przejazdami, w celu zmuszenia
klerownikéw aut do znacznego zmnlejszenla szybkoSci jazdv
lub proiekt jaskrawego malowania wagondw kolejowych, w celu
Poprawienia ich widzialnoscl.

Tym wszystkim projektom sfer automobilowych przeciw-
stawla zarzad kolejowy jedno tylko zadanle pozytywne a mia-
nowicle, aby nalozono na osobv, prowadzace automoblle, obo-
Wiazek zmnieiszenia szybkoéc! jazdy lub zupeilnego zatrzymania
Poiazdu przed kazdym przejazdem, nlezaleznle od tego czy
Pociga ste zbliza czy nle.

Zadanie to znajduie poparcie w wvdanem przed woina
rozoorzadzentu sasklem (z 5/IV 905). wedtug ktéreqo poiazdv
halaéliwe obowlazane sa zatrzvmaé sle na krétki czas przed
nlestrzezonemi przejazdami. Podobne postanowienie zawiera
dekret wioski z 4 wrzeénla 1925.

Obecny stan prawny w przedmiocle skrzyzowan kolel
Z drogam| publicznemi przedstawia sl¢ w Niemczech nastepu-
Jaco: : .

Pewne wytyczne co do requlowania obowlazku pono-
Szenla kosztéw f)rzebudowy krzyzowan kolel z drogami pu-
blicznemi zawfera ustawa o utworzeniu towarzystwa niemfe-
ckich kolef pafistwowych, ktéra postanawla w § 39:

.Jezell na skrzyzowaniu pafistwowel kolel zelaznej z droga
Dubliczna zmienla sie urzadzenia pafistwowej kolei Zelaznej
lub tey drogt pubhczhei albo tez urzadzenia obu wskutek wzmo-
Zenig sle ruchu lub zmiany innvch stosunkéw, wéwczas To-
Warzystwo ohowlazane jest do wvigczneqo ponoszenia kosztéw,
iez’eh Zmiana wywolana zostala wylacznie przez ruch kolejowy,
38 zarzaq drogl publicznej ponosi w zupetnodel koszta w tym
Wypadky, gdy zmiana spowodowana zostala wylacznle wskutek
ruchy ng drodze. Koszty dzleli sle stosunkowo miedzy ‘obie
Strony, jezell zmlana powstala tak wskutek ruchu kolet zZela-
. €] jak na drodze“. ‘

Powy#sze postanowienie przerzuca zatem clezar 'or.ze-
budowy przejazdéw kolejowych na zarzady drogowe, jezell
Okazala sle ona potrzebna wskutek wzmozenia sle ruchu sa-
Mochodoweqo na drodze. Szereg Dyrekeyi niemleckich korzy-
Stal w wiely wypadkach z tego postanowienia.

Ustawa samochodowa z 21 lipca 1923 r. i wydane na
fej Dodstawle rozporzadzenla wykonawcze Ministra Komunikacif
Wm°wadzaia specjalnle tablice ostrzeqawcze na drogach pu-
fleznych przed przejazdami kolejowem! 1 naktadaja obowlazek
ich Ustawlenla { utrzymanla na organa drogowe.

: Wydane w zeszlvm roku przepisy o budowle i ruchu ko-
]ei"wvm (z 17 lipca 1928 r.) zajmuia sle réwniez sprawa prze-

Jazdgy, zapér kolejowych. Przeplsy te zatrzymaly w dalszym

¢lagu zasade utrzymywania zapér na linjach giéwnych, za?vle-
raja 1ednak'postanowienla, sezwalajace nawet na tvch Hnjach
Zastaplenfe zapér, przez .inne urzadzenia dla zabezoieczenia
Drzejazdéw®, Natomiast w stosunku do kolel drugorzednveh
Przevisy o budowle | ruchu kolejowym zawleraja pewne ol

Strzenia stanu dotychczasoweqo, wprowadzajac na tych Hnja}c:h
Obowfazek urzadzenia zapér na przejazdach o silnym ruchu

" a przytem Zle widzlalnych, lub przejezdzanych przez pociagi

z szybkoScla ponad 15 km.

Na zasadzie tych postanowiefi musza byé budowane za-
pory na linjach drugorzednych, jezell istniejace tam przejazdy
uznane beda za slinle uczeszczane | Zle widzialne. Ponlewaz
jednak w ostatnich latach liczne przejazdy z tego. tvylko powodn
uznane bvé moga za slinle uczeszczane, ze wzmdégl sie ruch
samochodowv, przeto w tych wvpadkach koszta budowy, utrzy-
mania | obstugl tveh zaodr obclazaé beda nie kolej lecz organa
obowiazane do budowy drogi (cvtowanv wyzei art. 39 ustawy -
o Towarzystwie niemieckich kolel pafistwowych).

Na zasadzle przepiséw o budowle 1 ruchu kolel (§ 79)
tudziez rozoorzadzehd o ruchu samochodowvym zobowlazane
zostalv osobv prowadzace samochody do. takieqo .oaraniczenia
szybko$el jazdv przed 4le widzlalnem| przelazdami kolejowemi
bez zandr, bv pojazd kaidej chwill w najkrétszym czasie mégt .
byé zatrzvmany.

Odbvta wa, lecie 1928 r. konferencla w celu zbadania
bezpieczenstwa ruchu na kolejach niemieckich stwierdzila, ze
pomalowanie zapdr na kolor czerwono-bialv poprawilo znacznie
Ich widzlalnn§é, uznala za konlecznle jak najszybsze wpro-
wadzenie tablic ostrzeqawezveh przed przelazdami, za§ w spra-
wle sposobu oSwletlenla przejazdédw i zwiekszenia Ich widzial-
nofcl zalecita dokonaé szerequ dalszych poprawek, Réwno-
czeSnle komisja zaznaczvia, ze gléwna przvczyna wypadkéw
na przeiazdach jest nleostrozna 1 za szybka jazda samochoddw.

W wywodach koncowvch podnosi autor, ze zadawalajacy
skutek w dziedzinle bezpleczerhstwa na przejazdach kolejowvch
oslagnle sfe jedynle w razle zaodnej wspélpracy wszystkich.
zainteresowanvch t. i, przedsieblorstwa koleloweao 1 ieno
oracownikéw, Zarzadéw droaowych, oraanéw policyinveh | wiadz
krajowvch a przedewszvstkiem zwlazkéw automobilistéw 1 0séb
prowadzacvch samochody. '

Urzedv kolejowe 1 personel kolelowy musza spelniaé
nalskrunulatnief swe obowiazki, a w razle wypadkéw badaé
Ich oprzyczvny | staraé sle o usunieclu ewentualnvch swych
bledéw, Z druglej za$§ strony osobv, prowadzace auta, musza
w zrozumieniu wiasnego 1 oaélnego Interesu oraz swej odpo-
wiedzlalnosci cywllnej | karnel—zwracaé uwage na wszvstkie
tablice ostrzeqawcze | sygnaly kolejowe — a w razle jaklej-
kolwiek watoliwoscl co do zupelnego bezpleczenstwa przejaz-
du — jechaé tak wolno, by kazdej chwill pojazd mozna bylo
zatrzymaé,

Zwigzki | kota automobilistéw musza odpowlednio szkolié
I udwiadamiaé swvch czlonkdw, za§ witadze publiczne (policja,
wladze krajowe) winnv z cala surowoécla karaé wszelkie prze-
kroczenia nr7episéw o ruchu automobilowym. (Z. d. V. D.
E. V."Nr. 18 z 1929 r.). W. B.

. Dyrekcja Kolel Panstwowych w Krakowie zwraca
uwage na rozpisany w ,Monitorze Polskim* przetarg
na budowe podcleni i budki telefonicznej na dworcu
zachodnim w Krakowle,
Informacil udziela Dyrekecja Kolei Pafistwowych
w Krakowle, drzwi Nr., 195,

Dyrekecla Kolei Panstwowych w Krakowie

Mz Zwigzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor: Inz. B. Hummel,

Zakl. Graf, B, Wierzbicki { S-ka, w Warszawie,
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' Polska Zar6wka ,,OSRAM” Sp. AKkc. Warszawa, Krélewska 11.

Siderosten najlepszy lakier przeciw rdzy |

+ Carbolineum impregnator do drzewa |
Farby oleine, lakiery, emalje

1zolacia: Ptyty itupiny-korkowe do celéw budowlanych i térmicznych
Masa Krzemionkowo-azbestowa
Na pare przegrzang i nasycong’

Cegty i tupiny TERMA LI TOWE do pary przegrzane;

POLECAUJA:

FABRYKA WYROBOW KORKOWYCH, IZOLACYJNYCH | CHEMICZNYCH

LtODZ, ORLA Nr.17/19. Telefony 18-47 i 7-70.
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